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3MTL0 (Mitsubishi): 2514“ 

4 iBreguctl. S59 1 . 86 (r 
4 tDAR). 1295’ 

4 tDufüux): E 5 Sir 
4 t Latécocre} 2292“ 

4 (I.tíord *: 2314* 

4 [Í 4 iscombe Múdelo 90): 33MT 
4 íl.AV s ) 2279" 

4 (P[analto I.P.T.I: 2195' 

4 iR W Dj: 2778* 

4 iSFAN): 2852' 

4 (Walruvcn): 3078 w 

44! 4 [ Martin ): 2415-, 2583 
4A b (Rumpter): 2834' 

4 - A r (Ford): 1915*. 2203 
4MS) (Mitsubishi): 25 iT 
4B íl (Rumpkn: 2833’ 

4\\ 12 (Rumplcr): 2833' 

4C“ iSiearruan): 2958’ 

4CM-I (Stcarman): 295!^ 4 
4D (Sicarman)i 2958' 

4DM-1 (Stcarman): 295S’ • 

4F. (Su;arman): 2958’ 

4FM (Stcirm&n): 295B* 

5 (DAR); I295 J 

5 (Dirfaux): 1580’ 

5 (Eila) tbi.v 
5 (Uitocrc): 7792- 
5 (I etord): 2314* 

5 (P Z.L.): 2659* 

5 (R.W.DA: 2779+ 

5. 5A (THK). 29%* 

5- AT (Ford): 1915* 

F l f 13 u sea y luí du Monge) 999 4 
?•'2 (Buscas Ici-du Mongt?); 9W 
5F.1 (Sopwith) 2940* 

6 (CANT): 1014* 

6 (GurtissAVfinht): I257 T 
6 (DAR): 1295* 

6 (Laicuttre): 1292* 

ML.W.S.I 2279+ 

6 (NDN): 2574* 

6 (R*W.D,)i 2779 4 
6 A iDARi: 1295* 

6 A íSttarman): 3958' 

(vAT(ForíÍ); 19 i5 4 
6 B 1 (Rumplcr). 2833* 

6 B 2 (Rumplcr): 2833’ 

6 D tStC;um,in) r 2958* 

6 F (Stcarmán): 2958* 

6 H (Sícafm;in) 2958’ 

6 L (Stcarman): 2958' 

7 (CANT): 1014’ 

7 íFkei): 1816* 

7 ,‘Júnior LP T ): 2195“ 

7 (LciorU]; 2314 4 
7 ÍL W.S.): 2279' 

7 |R W,l> ) : 2778" 

7 ISF T V 2H40* 

7/4 (BusctiyJct* de Monge): 999“ 

7/5 (Buscaylcr- de Monee): 999' 

7B [S.J.A i: 2852* 

7D 1 .2,4.5.7 i Rumplcr D.[): 2834 ‘ 

7F : 1 (Sopwith Snipc): 1262 , )303. 

295.1* 

7-W iSpjrtan [EF. UUÍ): 2955" 

7- X (Spanan [EF UUI). 2955' 

8 IDAR): 1295' 

8 (Flectj: 1816 4 
8 íl P.T.); 2195* 

8 (Latceocrei: 2292' 

8 (Luscombe Modelo 501: 2380- 

8 (R W.D.i; 2779' 

8 A íDouglasí: 2640* 

8 - AT (Ford): 1915' 

9 (DAR): 1295' 

9 (Flcet): 1816+ 

(I P.T ): 3195“ 

9 (I.ctofd): 2314+ 

9 (R W.D.): 2779+ 

9 ( VUJkTsj: ,1059* 

Ó-AT (Ford): 1915* 

9B (S EA ): 2852“ 

10 (CANT): 1014’ 

10 (Couzinet): 1214' 

10 (DAR): 1295* 

10 (Flect): 1816 * 

10 (Júnior Í.P T ) 2195* 

10 (P W.S.): 2*58+ 

10 (K W D ): 2779’ 


10 (SamóleL) 2757“ 
lO(S.E.T ) 2.S40" 

10 íViliitis): 3059' 

U(Bic1iw>[.P.T 2195* 

11 (DAR |: 1 295 4 
ü (Luhern; 23(K)“ 

11 (Luiré); 2377' 

11 (PAV.S.): 26 5F 

I I (THK): 20 %' 

13-AT (Ford): 191S* 

13 (I A.R ): 2180' 

12 íLebed ): 23tK)’ 

12 (PAV.S. )r 2658* 

12-W (Spanttr [EF Ul.T>: 2955' 

13 [I A. R.)- 2ISO' 

13 (I.PT,): 2 1V5' 

II (I s^cocrc): 2292" 

13 (LebedT: ZSOO* 

13 (R.W.D.); 3779*. 278S* 

14 i EJfeeuct): 869*, 872*, 2144, 3575 
14 ([ A.R.): 2\S0* 

14 (P W VI: 2658' 

14 (RAV D ): 27H0* 

14 A jPoril): 1915* 

15 (I.A.R.). 2180* 

15 (LatécotVc l 2242« 

15 (Potez) !3J2. 1344 
15 (R.W.D ): 27811* 

15 (Saab-MJFl): 2877* 

15 AC Sedan (Aeroncti): 75* 

16 (Brcguel): 872“ 

16 (Flcci): 1816", 1817* 

16 (LA R ): 2130“ 

16 ÍLáteentre}: 2292“ 

L 6 (PAV.S i: 2*58' 

16 (R.W.D.): 2780* 

16 (THK): 2996' 

17 (Hrcguet): 872" 

17 (Latécocre): 2292"' 

17 iR.W.D ); 278[ 1 4 

17 (Saab): 2S72* 

i |Saab Mí-I Sufari-Supportcri: 982, 
984. 2377* 

18 (CANT): 1014' 

18 (FVAF 1639* 

18 (R.W.D.): 27S0' 

38 íSaab); 2872- 
18T (Bcrnard j; 637" 

19 IBreguet): 873+, 874' 

19 (Lmccoere): 2292" 

19 (R.W,D,): 27B0 4 
211 (Latécocrc): 2292' 

20 tP W.S.): 2659’ 

20 iR W.D ): 2779' 

20 ÍSCANp 2839+ 

20 Lignd ÍSFCA): 2S52“ 

21 (Avimétü): 37JC 
21 (FuitcfaUd): 1640' 

21 (Flect): mi* 

21 (1.A.R ): 2180* 

21 (Latécocre): 2292 + 

21 íPAV.S.): 2659* 

21 (R W.D.): 2780* 

21 (Saab) 2«73*,28' í 3 

21 (S6lvom WM): 1S59 W 
2)R (Sáab): 2873* 

22 (CANT): 1014* 

22 [Fairchiíd Modelo C7): 1649* 

22 (í.A.R ): 2180- 
22 (Latecoére); 2293' 

22 (R.W,D.) 2780' 

22 (Zlin); 3119'. 3120* 

22 HB.3 (Bfilíanger-Denhaui): 616+ 

23 (i.A.R ): 2180* 

23 (LilécoefL): 2292’ 

23 ¡R.W D.) 27W' 

24 (Fairdiild), 1654** 

24 (1 A.R ): 2180' 

24 (PAV.S.): 2659' 

25 (CANT) 1014+ 

25 (Lalécoere): 2292'. 2293* 

25 (Pule/): 702. 2772+ 

25 [R W.D. i: 27S0’ 

26 [CAN'! ): 1014’ 

26 [LálG-aéíul; 2293* 

26 (PAV S ): 2658+ 

26 [ViUicre); 3059* 

26 (Zlin): 3121/ 

26T (Bíegucl); 87^ 4 

27 (I.A.RA: 2180' 

27'270 íBrcuucij .S74” 

28(1 .a léc oé re); 2144. 12$$* 

29(Macdii - NaeupurL): 25W' 

29 (Putei): 2772*. 2773* 

29(Saáb): 2H7J + 

30 (Couiinci): 1214’ 

30 (Loirc ); 2377* 

30 (P,Z,L t /L,W.S. 4): 2279, 267-r 
30 (SPCA): 2SÓ0* 

30 (Wcstland); 2803, 2804, 3Í18D* 

30.14 (Bcrg): 618 
30.24 (Berg); 618* 

30.27 [Bcrg): 618 * 


30.24 (Bcrft): 618 “ 

30.30 (Berg): 618* 

30.40 (Bcrgí; 618 
5üF.. 301 (CAMS): 

31 IS.FCT,); 2840* 

31M (CAMS 31 li|in 22) 999* 

31P i Caras il Tipo 22 ) 

32 (Latécoérej: 2292* 

32 (POttf ): 2773* 

32 (Saab); 2873*, 2874+ 

33 (Pote /) 2773’ 

33. 33B. 33C-T (CAMS): 999\ L/uir 

34 (Latccnére): 3292“ 

35(La¡écuúr<>) 2293* 

35 (Saab): U62, 2874+ 

36 (CAMS): 1000* 

.36 (CANT): LM4 4 

36 ( Poten/): 2773* 

37 (CAMS): 1000’ 

37 íi A R ): 2192' 

37 {Poícz) 2773*. 2774* 

37 (Saab): 942. H)(I 3 . 1ÍR14, 2=>22. 2023. 

28 T 4 T . 2875+ 

37 2 (CAMS): UMV 

37.10 (CaMSI; itimr 
37-11 [CAMS): KHJtr 
37-12 (CAMS); 1000" 

37 13 o 37 bis (CAMS) lían)* 

37A (CAMS): 1 ÚÓ 0 4 
37C. -17GR (CAMS): lüOO’ 

3S (CAMS}: Mflfl* 

3S (I.A.R,): 2192’ 

35.0 ( 1 -arécofcre): 2295“ 

3C0bis (UiéCEiere) 2295' 

38.1 (LitLCLtiérif}: 2295* 

39 (I.A.R.}: 2192* 

39 (JAS Saab-2110): 2876’ 

39 (Pmezl; 2773 4 

39-A, Tí (Aeromannc): 57* t 5&* 

40F (Acíromarine): 58+ 

4QT (SPCA ): 2800* 

41 (Fairchikí!; 1654’ 

42 (Fairchild): I 6 Í 4 - 
^2 (Uihaiii): 2296' 

42, 42 un fZlm): 3120" 

43 {Latham): 2296*, 2297* 

43 (Loiie); 2377* 

4? series iPotcz); 2774* 

43 {Zlin): 3120+ 

43/37 (FoHand)f 1913, J9j4- 
-M d {l aiúcíH'ie): 2293* 

45 (Faiichild): T655* 

45 (Latharn): 2297’ 

45 (It oiré’-: 2377* 

46 (CAMS): 1012 + 

46 (Lotre;: 702, 2377* 

47 {I.A.R,); 2192' 

47 (Utham): 2297* 

47C-3B (Westland-Bdl): 12^4 
49.0 (Lai¿co¿re): 229í“ 

49.1 (Laíécoíre); 2295* 

50 CFkct); 1817* 

50 ( Loirci: ¿377+, 2378' 

50 series (Potez): 702. 703, 2774* 

50L, 50LS (Zlin): 3120* 

51 íBíériot): 702* 

51 [CAMS]: JCU2' 

52 (Cismuntfl; 2572* 

55 (CAMS): 3012^ 

54 (CAMS): 1012 * 

54 (Püecz): 2774* 

55 (CAMS): 1012+. I0J3 4 

55 C (Laidc&érc); 2296” 

56 (CAMS): I 0 Í 2 * 

56 (UTVA): 3035“ 

50 seríéS (Potcz): 2774', 2775* 

58 (CAMS): 1013* 

56 series (Pote/): 2775+ 

60 iFkei) IH17+, 1818+ 

60 ( Loiie): 2378+ 

60 i Pote/,l: 2775+ 

60 (UTVA); 31135* 

60 GMW (CurtifisAVríghl) 1257“ 

62 (Poiei): 2775- 

62 ÍSPAD); 2Mí* 

6 ? (SPCA Metcürc). 28 (tII 4 

63 series (Pcte/l: 223. 3tW, 2776* 

63.11 i Potez >; 3tl3,2776* 

64- 01 (LA + B,S.A. Piernieri 3179' 

65 {Pot^z}: 27^5 4 

65 fUTYA): 3035“ 

65 - 112 (l A.B.S.A. Acrohatici: 2179' 

% [UTVA); 3035* 

70 (Coumer); í 214* 

70 (Luiré): 2378* 

70 [ Monoeoupc); 2536 ' 

71 (Couainet): i 214' 

71 (Fairehdd): 1655* 

72 [SPAD)i 2860“ 

75 (Acromarine): 58- 
75. 75A (L"IVA); 3035’ 

K0 (Fleet): 1818' 

80 (I.A.R,): 1484, 1SS1, 1961. ¿192* 



80 b 2 (Nicuport Tipo Kh. 25 
8IJ tí IC (Bemard): 638* 

Hl i.I.A.R.)- 2192’ 

81 [SPCA): 2860* 

81 íSukhoi Su- 6 ): 1976' 

81 D,2 (Nieupurt Tipo 10); 259T* 

82 (Fairchild): J655* 

83 E.2 (Nieuport Tipo 10): 2>v'- 
88 C 2 (Avimíia): 378' 

(Monocoupc): 2536* 

W (Saab): 2422,2875^ 

90 (SPCA): 2860 4 
(Fairdüld); 1656“ 

91 (Saab): 2875“, 2876*,29 
91 T (SPCA); 286ii* 

93 (i A.R.): 2939+ 

100 (Fokkcr): 7823, 282-' 

118) (SIPA): 2857“ 

100 T (SOCATA): 2858' 

3 01 (CaiiKtnci): 1214' 

101 (IAI Anava): 2179+ 

101 (P.Z.L,); 2675* 

102 (Loirei ¿378* 

L02B (F.Z.L,): 2675+ 

L03S (Tupolev ANT-61); UHK' 

103V {Tupolev ANT-60j; 301 s 4 

104 (P.Z.L.); 2675+ 

105 (Sflab): 

106 ÍP.Z.L,}: 2675V267C 
110 iCou^inet): 1214 ■ 

110 (Monoeoupc): 2 ^ 16 ' 
lio (PZLjSOCATA Galopín i : 235»+ 
IItJA.2 (A.N.F, Muriiu): 255 4 
I120R(A N :■ Mureauü): 235 “ 

113 (A.N.K Murcaux): 235* 

113 (Monoeoup^): 253o' 

114 (CN.2 Mureírují): 235* 

115 R.2 (A.N.F. Murcaux)' 733* 

117 R.2 (A.N'.F. Mureaux): 23 = “ 

120 (Amiot): 219’ 

120 HV tGourdoui: 1994 ' 

120 N.3 (A.N.F. Murcaux). 215" 

121 (Amiot); 220“ 

122.BP,3 (Amiot): 219+, 22i ■ 

122 (Zlin)- 3120* 

123 (Amiot): 220+ 

124, 125. 126 (Amiot): 220* 

125 (Mnnoeoupe): 2536’ 

126 (ZJm): 3120+ 

127 (CASA,Dornier Do 27); \U)y 
130 [Luiré] 2.178+ 

132 (Aviméta): 378* 

14Ü (AhúlU): 22<r 
1411T í A. N.F. Mu re a ux \: 236 4 

141 (Poicz/CAMS): 2777’ 

142 (Amiot): 220* 

142 (Zlin); 312 ir 

143 i Amiot): 220*. 223. > 

144M (Amiot): 220' 

146 (British Acrospacc); 9 T 4 ' 
2822,2823 

150 BE (Amiot): 220 * 

160 (UBIS): 2276* 

160 (Porez/CAMS): 2777 1 
loo Series (Bemprd): 639“ 

160T {A + N .F. MtiTcaux); 236“ 

161 (PotezCAMS): 277-” 

Ili7 |Martin Marvlnnd): óf>1. 1 I- 
664, 1022, 1023. 1024. 1|4¿ - 

1063. 1084, 1643, 2415- 
i :<í (Martin): 2415*, 3416' 

17(8. 1 (A.N.F Mure ture): 236' 
MK\2 (A.N.F. Mercmrel; 236' 

384 (Short): 1303 

187 (Martin BjiJiimore); H>ij rrZ 
1065, 1102 , 1103, 11 ÍU, LVC IKL, 
1862, 1883, 1905. 3 924 ¿41** 

190C.1 (A.N.F Mureauvi 236- 
190 Speeial (Pitts): 2739' 

190T (Bemardl 639* 






























r 235" 

fc wifle 639’ 

H>Í9* 

vi-: - ir*r 1 

OHsattádCT \M): 2573' 

ÁA i »!*• 

1a II "V 

VIVIAN 283«- 
SAMAN 2838* 

^Kajmav 2 ¡ m p 
iMl 379* 

3 » »iltl n ir»Í2qjl: 2537* 

3» 5A-7 2874* 

ST $£AT n*32' 

Sk;.-.'- 4 '-:bBi, M32* 

IHÉSlATá 103C* 

L - ;296' 

|DB :jk 4S, 663, Wi4, *65, 
V 19í>2, Z284* 

■ 2296* 

VCÜKh 2537* 

2179* 

.nc Nord); 80% 2763 
Breauet): 874* 

|:~1614* 

iani t - Pcíih [>c l): 3t 196 * 
ue: i: 875* 

>i 2155* 
i): B 7 5“ 

0: 875" 
re): 2294* 
e): 2294' 
re): 2294* 
re): 2294* 

. . <rt): 2294* 

--trít: 2294* 

ÍU .. -.r-i: 229*\ 229 5" 

k): 2856” 

r;n 2294 \ 2295* 

): 2537* 

■ i: 2155* 
re): 2295* 

. jclj: 874* 

■ rl‘ K 2919* 

Fairchild): 2876* f 2877+ 

- 232* 

,¡ 232* 

^pdMhoffÁvNF): 1454*, 1455* 
(t>FS i; 1296* 

Sene* AmíoO: 232* 
jC ASA Junkers Ju 52/3m): 1018* , 
■ v; 1362 13*63, 3365, 2215* 

■- Sí ' 2919*,2920' 

9r i Bregue!): 575* 

W5T Breguen; 875+ 

VI (CASA i 1019" 

Fnkker S.ll): 1898* 

' -. ¿ucO: 703 
%2 S75*,S76* 

- _ícir 875'. 876* 

—* -r r it 1033* 

iBr-JíUtU: 876* 

- • 395,2W2 
876' 

|Avro) 39 V 
l-creí. 2292* 

|Leudei: 2377'. 2378* 

Ai.ro) 195' 

' 395+ 7 3W* T 284l 

lAvrol: 396*, 397* 

Auto): 397* 

V. ;o j; 197" 
uet): 876* 

- Avio): 397" 

A^ró): 397* 

(Bregue! p 876* 
t*jLé;^.í¿re)- 2295" 

- -o- 397* 
ietl 876*, 877+ 

fE^rétocre): 229S* 

I): 876* 
re): 2295* 

397*. 398’ 
re): 2295* 

Avio): m* 

A . m* 
fl&reevtát k 876", 877* 
i- 399* 

|A v - .399* 

V.r 399 + , 400* 
iV.ro 400’ 

(A'to ■: 399* 
iA.: 4©Q* 

i\~ 414* 

A-to» 400* 

Av t 414" 

A.r 414- 
* 414.415* 

< 415" 

415* 

415-,41&* 
ip 416' 

4S&* 

416* 

416* 

4i$\417* 

, r , 

416. 417* 

417- 

- ■ en£er II): 417* 

2196* 

4P*. 418* 






418* 

•; 2296* 

41S+ 

ra C SVJ: 4Í5* 


504 (Avrn)í 418". 419” 

600 (LcarStar): 1038* 

601 (I.oire): 2378* 

604 (Avro): 419" 

605 (Avro): 419* 
m (Avro): 436" 

6)1 (UiécoC-reJ: 2296" 

612 (Latécotre): 2296* 

616 (Avro): 418+ 

618 (Avro): 419*, 420" 

619 (Avro): 419 T 
621 (Avro): 420* 

621 (Potez): 2775* 

622 (Avro): 436' 

624 (Avro): 420* 

635 (Avro): 419” 

636 (Avro): 436* 

627 (Avro): 436* 

631 (Avro): 437’ 

631 (Latótoértí) 2296**2421 
631 (Potez): 223, 304.27AV 

636 (Avro): 436*. 437* 

637 (Avro): 436'. 437' 

63S (Avro); 437* 

639 íAvro); 437* 

640 (Avio): 437" 

641 ( Avro): 437* 

642 (Avro Eighicen i 420" 

643 ( Avro): 437' 

643 [Mkü Avro): 437* 

650 TT (Potez 65): 2775* 

652 (Avro): 438" 

652A (Avro): 438* 

654 (Avro): 436" 

66 n (Avro): 436' 

670 (Potez); 2776' 

671 (Potez): 2776" 

679 (Avro): 439* 

683 (Avro): 459'. 44D+ 

685 (Avro): 454" 

688 (Avro): 454\ 455* 

689 (Avio); 455* 

690 Series ■:Breguen: 264, 303, H77 + 

691 (Avro): 455*, 456* 

694 (Avio): 456*,457* 

696 (Avrd/AEW-2): 362, 457*, 458", 
742 

698 (Avro); 45S*,45r 

699 (Avio): 455" 

700 (Ac rom arme); 58'* 

701 (Avro). 459* 

706 ( Avio): 459*.460* 

707 (Avroi: 460* 

710 ÍBrcguet): 878 ? 

71 LA ( Avro): 455* 

730 (Bregue)): m* 

731 (Bregue!): 878' 

761 (Breguet): 878", X79* 

763 (Bregue l); 878", 879'*. 2421, 
2423 

7911 (Bregue!); K79* 
m\ (ExcuJíbur): 1617+ 

800 (Swearirigen): 1617* 

821 ÍÍ.A.R ): 2192" 

X22 U.A.R.): 2193 4 

823 (i .A.R. J: 2193' 

824 (l.A.R.i: 2193’ 

825 TP (1.A.R.I: 2193* 
tí2b (l.A.R ): 2 193* 

827 (I.A.R.); 2193* 

840 (Potez): 2776+. 2777 + 

890H (Breguen: 879* 

891R (Brcguet): B79" 

892S (Breguei): 879* 

941S (Bfceuet): m* 

960 iBreguet): 894* 

1000 (Nord): 2óJ5 . 2616" 

1000 (SIPA): 2857- 

1000 .Travo! Ain: 3014' 

1001 (Bregue!): 880* 

1038 MDC Tráiler (Dat*vler): 1338* 
1050 (Brégui-ll: 894". 1564. [$6S 
1100 {Nord): 2615\2616+ 

1100 (SIPA)- 2857' 

1121 (IAl): 2179* 

1124 (I Aí); 2179* 

1124 \ (TAI); 2179* 

1125 (IAT): 2179’ 

1145 h (CiíHhíi Cío 145): 1979' 

1200 (Nord): 2616* 

1200 (S í A.'r 2852* 

122U (Nord): 2616+ 

1329 (Lockheed): 2359* 

1400 (Nord): 2616*. 2617’ 

1402 AB 1 Nord): 2617 1 
1495 j Nord): ,2657* 

1500 (Nord)- 2*17* 

1601 Nord): 26T7" 

1700 (Nord); 2617* 

1750 (Nord) 1IS*. 2617* 

1900 (Beech): 2764 
1910 Biptane (fíristol): 897 
2000 i Bushniasíer M 'W 
2(m (Cavalier): l(N5\ 1096" 

2000 fTruvd Air): 3014" 

2105 (Saab): 2876* 

2110 (Saab): 2876* 

2500 (Nord): 2061, 26t7* 26lS\ 

2924 

3000 (Travcl Air): 3014* 

3200 (Nord): 2618" 

3202 (Nord >200): 261S” 

3308 (Parnall): im+ 

3400 (Nord); 2618* 

4000 (Travel Air): 3014+ 

4500*300 (Evangelí: 1617+ 

50>30 [Travel Air); 3014* 

6000 (Travcl Air): 3Ü14* 

8000 (Travcl Air); 3014* 

9000 ÍTravd Air): 3014* 


A 


A ! iFukker M.S): IE97- 
A.l (Pfalz): 2698* 

AJI {Fokker M5): 1897" 

AJI (Ffíllz): 269S' 

AJE (Fokker M5); 1897' 

A-l (AnsaIdo); 236+, 237' 

A-l (ArpinJ. 317+ 

A-l {Bnmellij; 998“ 

A-l (Doug|asSkyr;tiileT i. 1,2.3,24.42, 
45, 101, 103. íCC 123, 943. 1301, 
1499*, 15Gfl\ irtt'3.1604. 1744. 1764, 
1765, 

Al [Tlíghi lavert C runfie Id): 1834*, 
1S35* 

Al ¡SPAD): 2S59- 
A1N L (Nfakajiítta (i U>sie[ Gunihci | 
2575’,2942 

AIN2 {Nakaji:n^CrU»íei Gambeil 
Í9Ó0*. 2575" 

A-2 Aircúupí (Alón Moddl; 216* 

A.2 (Brcda): 840“ 

A-2 [Curusaí: 1218" 

A-2 (BmEch Troian). ifiíHi' 

A-2 (E : okker F.1V): 1893' 

A2 (SPAL>): 2859" 

A-2A (MüOney): 2536* 

A2D (Douglus): 1499* 

A.2 monoplano i Barman): 1735" 

A-2A (Nórth American AJ-li: 2619' 
A-2B ÍNoríh American AT_T 2619* 
A2N (Nakaümao. 2575' 257fi- 
A.3 (Breda): 840" 

A-3 (Cuniss Modelo 4 uj : [2M) W 
A-3 (Douglas); 22, 324. 325. 1496* 
A.3 (Saundcrs): 2yy2* 

A3 (SPAB): 2859* 

A 3B (Curtís modelo 37H); 124*.?" 

A3J (Nonh A me r Lean A-5i, 2619’ 
A3N (Nakajima): 2576' 

A-4 (Alón Four): 216+ 

A.4 ÍBiedfl): 840 m 

A-4 [MeDoand] Douglás); 3, 4, 82, 
502, 942. 1564. 1565. 2103, 2121. 
2122.2 T 23.3452+.2453".2462, 2681 * 
2702. 2722. 2723, 2923 
A 4 (Sulindera): 2892' 

A4 iSPAD): 2S59+ 

•‘UNI (Nakajimñ): 2576* 

A 5 CFocke-WuIfi: 1835* 

A 5 (Nftirth American): 4, 22, 2619’ 

A5 (SPAD): 2H5T 

A5M (Mitsubishi *Claudc»): 2515“, 
29M. 2982 

A-6 (Grumman): 22. 43, 122, 323, 324. 

325, 563, 942, 1541, 2014\ 2015’ 

A-6 (Knwúsaki Ki-3); 223S* 

A6M (Mitsubishi Cero-Sen): í>44. 
25I5+. 25 L6'. 2944.2962.2964.29K2. 
2983, 3002* 3004- 302 L 3022. 3023 . 
3024 * 3041, 3042. Mi* 3. 3iM4. 3082; 
3083. 3084* 3101 

A6M2-N (Nakajiina); TCKU. 3021, 
3CÍ44. 3082 
A V (Rrcdni: 840‘ 

A 7 ÍFocke-WulO: 1835* 

A 7 (Sara): 2S7 r > 

A 7 {Vought}' 321,323, 325, 564. 942. 
94.3, Um. 1563. 1724, 2002, 2063. 
2483. 31)60* 

A7M (M¡lsubi«;hi); 2516" 

A,8 (Brida): MT 
A-K rCulver): 1215’ 

A-8 COurtiss Mruido 59): 1256^ 

A 9 (Breda): 840^ 

A-9 (1MCO Cali- Air y 1032-, ]Ü33" 
A9B-M Í AAMSA Quail): 14-, 1033' 
A. 10 s Aero): 37* 

A 11] (Brcda) 840" 

A-U'J (Mil): 241/7- 

A-lli NightAdverse Weather fFair- 
child Republkk 1676* 

A-10A i Fairchikl Rcpublki 105. 342, 
344. 942. 944, 1002, L675-, 1676*, 
2482, 24*3. 2484 
A. 11 (Aero): 37* 

A-l i (Amonov); 253* 

A-l 1 !Consolidated XAdl); 1178', 

1179" 

A-l I i Lockheed SR-7U. 2374* 

A-12 (Aero): 37" 

A 12 (Curliss Modelo 6U>: 1156* 

A 13 (Northrop2640" 

A. 14 (Hreda): 840* 

A. 14(Saroi. 2879' 

A-L4*A-l8 Shrike 1E (i umv* MutSclu 
76); *260+ 

A. L6 (Breda): .840* 

A 16 (Fockc-WulO: 1835' 

A 17 (Fockc-WulO- 1835“, 1836' 

A-17 (Northrop): 2640* 

A. 17 (Saro): 2879* 

A. J& (Aero); 38+ 

A-IK (Curtiss MchícIo 76 Shrike [Vi: 

1260+ 

A. 19 (Saro): 2879+, 28S9* 

A-20[Dolida-’):485. 802, m. S42, ^43 
844. m, 861,862,864, 885,902, 904 
921, 922, 924. 1023. 1024. 1062 
1063, 1064, 1102, H03. 1104, 1122 
1496*, 1497*. 1842, 1843, 1862, f864 
18*3, 1924, 22S4. 2322, 2504. 25*2 
2543, 3004, 3021,3024, 3044, 3083 
A 20 (Focke-Wutf): 1836" 

A 20 i Junkers); 2214- 
A 21 ( Aero): 37" 

A.21 (Saro); 2^79+, 2880" 


A 22 í Aero). 37' 

A*22 ÍI.VX ); 2195* 

A,23 ¡Aero): 38* 

A.24 [ Aero): 38", 39' 

A-24 [Dolidas SBDi: 157"' 

A-24 i Douglas SBD-3A): 1577*. 3M4 

Jl. V’í I Anrn I' tj ■ 

A-25A Shrikc (Cuniss Modelo $84); 
1275' 

A-26 (Doudas A-26B-26): 2* 1498*. 
1499*, 2544 

A-26 (Tachikawa Ki-77]: 2998' 

A.27 (Aero) 39’ 

A. 27 iSnroi: ¡302. 1622. 1623. 2879* 

\ 29 [Acrol: 37' 

A 29 íFocke-Wulf): 1835'. 1S36‘ 

A 29 (Lockheed B14L Hudson): 1192. 
2358* 

A-30 (Martin IK^ Baltimore): 2416" 

A 30 Series (Aero): 39* 

A-3L -35 iVultee Vcngeatice): 1182, 
3063. 3076+ 

A 32 (Focke-Wulf): 183c" 

A.32 Series (Aero): 39* 

A.33 iFockc WuJf): 1836' 

A-33 íNorthrop): 26KJ* 

A.33 (Saror: 2879+* 2880* 

A,34 (Aero): 39" 

A-34 iBrewsLcri: S96 A 
A .35 l Aero): 40* 

A35 f Junkers): 2214" 

A-36 í Nonh American Tnvader): 1862, 
1S63* 1B83* 1904, 1924. 1%2.30ÜV 
A- 36 A 1N on h Ame r i can A pa che}: 
2636" 

A.37 iSaio): im m 

A-37A Draeonflv (Cessna): 123. 
1116", 1244, 2742 

A-37B Dragonftv (Cessna Modelo 
31 BE): 82, [(4. 105* 1116*. 1117'. 
1602.2444,2465, T42 
A.38 | Aero): 40* 

A Í8 íFncke-Wulf): 1835", E*36^ 

A 43 iFockeAVulf): 1836*, 1837’ 

A 47 (fMKke-Wuir FW 47): H37- 
A 48 (Junkers): 2215' 

A Oí (Bcagíe)- 335* 499* 

A ] DO (Aero): MY' 

\ 1 £ 1 3 Aero): 40" 

A.101C (August»UíD 
A 102 (Aero): 54+ 

A 103 ( Augusia): 120' 

A. 104 íAut'us.lii Helicar); UO 1 " 

A L06(Aumt«|: 133* 

A UJ9 (Beaglc): 5(10+ 

A 1 OTA (A un tisiü i 135 M 34*. 2724 
A.109B (AuüustaJ: 1XT 
A.109C (Augusta); 133' 

A.lll Uíeagle): 500' 

A. 113 (Beagíe): 500* 

A. 120 (Fíaí): 1778" 

A-122 (Aerotccí: 117', 11S" 

A. 135 (Aero): T 7 ’ 

A 129 i Augusta |[ 134+.38Í’ 

A-152 (Ac rotee L 118' 

A 200 (Aero): 54+ 

A.2U4 (Aero) 54*. 55’ 

A 31K) |Aero): 54*. 55" 

A.500 (Airlms trnJustrie): 158“, 

2H2I. 2B22 

A.300 (Ansaldo): 237+ 

A,304 (Aero): 54' 

A,3l0 [Airhus Industrie): IMt"* 2822. 

2S24 

A.320 ÍAirbus lnduslráel: 2821, 2872 
A.400 (Aneldo): 237" 

A.942 (Fauchild): 1656’ 

AA.I (Caudron C.44SM/C.449): 1079“ 
A Al (Gulfstrcam American): 2054" 

A A-l Yankec (Gülfsire^nt American): 
2054 

AA*5 Ti arder (Gullstream Ameri¬ 
can): 205a - 

A A-5.4 {Gulfstream American): 2054" 
AA-513 (Gulfstrcutn American): 2054" 
AAC i Toncan .Junkers Ju 52-3m): 

nii iuj 

A ANISA A9B-M OuaiL 14-* 1033' 

A AVISA Snipe: 1033+ 

A AS (HA (He i n kel He 274); 2í54 s 
VB (Bemard SlMB i: 654' 

AB í (Bernard): 640' 

AB1 (Curtiss C-l Freak Boat): !217* 
AB’2 (Curtiss C 2): 1217* 

ABA tCuniss Tipo C-3i: 12i 7' 

AB 102 f Agusia-IteU): 135’ 

AB 204B IA gusta Bdl): 135*. 136*, 
764. 1982 

AB 205 lAuusia Ildl): 136. 502. 2102* 
2<í23 

AB 206 (Agusia-Bdl); 136", 137+* 502 
AB 212 (Agusta-Rell): U7+, 138**578* 
AB-412 (Agusta-Bdl): 594* 

AhduLr (Nakajima Ki-27): 2579* 

A brille (SAN Jodeí D.140R): 2839" 
A C-l (C cunte): H72+, 1173* 

AC ! (de Havilland Cañada DHC-4): 
1415" 

A.C : (Ans.itdo.Dewíuiine D I íer): 
1434“ 

A.í".5 [AnsaEdíWDcwLiitinc D 9): 
1435“ 

AC-3 (Coime): i 173* 

AC 4 (Coime): 1173+ 

AC " (Wimlcckei); ,W97~ 

AC 8 (Comité): 1173+ 

AC-H-V (Coime): 117T 
AC 12 i Aerotéeniea): i 18' 

AC 12 (Códue): 1174* 

AC-13 (AerOCdenica): i 18’ 2617' 


AC 14 (Acroiécnica): 118* 

Aí ' 20 i Douglas): 45 

AC 33 i Piteairn J Ckrv a): 1154’ 

AC 47Ü (Dovgks C 47) 43. 44. 104, 
1538". 16<*4 

AC-119 (Fairctvítd C-119): 44. 1604* 
1658* 

AC 130 Spectrc (Lockheed C130): 44, 
102, 1605. 2354' 

A.ecou man t (Aviaiion Traders ATL. 90): 

377* 

Ace (Chrislea C 113): 1152* 

Ace fTavkwcraftl: 2969' 

Aí:F (Dassault Miraje F-2): 1333" 
Aerobiit (Robín K 21601 2806^ 

Active (Arrow G3): 317“ 

AD-l (Douglas Skyrnider): I* 2, 3, 24, 
42,45, lili, 103. 104, 123.943, I3M, 
M99\ ¡500*. 1603.1604, 1744, 17M, 
1765 

AD-4 [Doudas Sk 1 . rinder] 1163. 1164. 

I50ir, 1744, 2924 
ADA (Douglas Skyraider): 15W+ 
AD-6 (Douglas Skyraídcr): 1500+ 

Al) ? (Diluvias Skvraider): 1500* 

A.D Flying «oat; 14+* 2980* 

Adam l nisirs R A 14UM 1: 2414' 
Adam Loisirs R.A.15 Major 241^* 
Ad:im Loisirs HAT: 2414' 

A.D C.l (MarlitisVíle): 2434* 

AdmiTal ¡Consolidated XPY-1): 1179' 
AdmiraUy tspo 807 (Sopwithi: 2941.1 J 
Advanced Airbnme Command Pon 
(Hoí-iriP F41 799* 

Advanced TriSiar (Lockheed L-10M- 
500); 2358". 2359', 2663 
Ae.C 1 ÍFMA): 1635* 

Ae C 2 (FMA): 1635'. 1636 
Ae.C.3 (FMA): 1635”, 1636* 

Ae M il 1 (FMA): 1635*, 1639’ 

Ae 1 l (FMA): 1636^ 

AEG Series H C v J !4"; i5*, 1882 
AEG Serie O: lS\ 286J, 2862 
Aerial Coupe (Davían-VVrighi OW Ir 
LG9* 

Acritalia G9IR: 16+, 1263.2002 
Aeritulia G9IT: 17+ 

Ae molía 09IV I7+, IS" 

Aeritülia 0222; 18% 19. 502. 503, 724 
Aeritahsi Macchi EMBRAKR AM\ 
(9+, 944. 2462 

A«rntaccbl VL. 60 Trujan: 19*. 1261 
1983 

Aemnacchi AM.3C: 36*, '19. Í20' 
Aermacchi VI B 326.’339: 926-933 
Aenmacchi M li 326: 20* *502, 1160* 
Aermacehi MB, 326FÍ Ktuiimnii 
wcaltli Airtritll. CA-310: ti60* 
Aermacehi MJ3. 326 K Impal.i: 34* t 
319, 1243. 1262, 1981. 1982. 292.1. 
2924 

Aennaochi M B 339: .14+. 35*. HH4, 
4722. ^724. 2725 

Aermacchi M,fí. 339 K Veltro II: 35*. 
2464 

Afín 2 36* 

Aero 3. 36*, 37* 

Atril 20 (Lndrüctü} 2213" 

Aero 45 (LeU. 2215' 

Aero |ui (liuiiacro); 2215" 

Ae ro I UM 1 odi ae ro); 2213+ 

Aero \*5 iLet): 2314* 

Aero A. 10: 37* 

Aero A. 11; 37' 

Aero A 12: 37* 

Aero A.IB: 38* 

Aero A 21: 37’ 

Aero A 22: 37' 

Aero A 23: 38* 

Aero A 24; 38*, 39* 

Aero A 25: 37’ 

Aero A.27: 39* 

Aero A 29; 37* 

Aero A 3fJ Series: 39 1 " 

Aero A 32 Seríes; 39+ 

Aero A 34; 39' 

Aero A 35: 4il+ 

Aero A.38: 4(1+ 

Aero A 100: 4í)+ 

Aero A. 101: 40" 

Aero A. lll2. 54+ 

Aero A. 125: 37“ 

Aero A.200, 54* 

Aero A.204: 54*, 55* 

Aero A.30Ü: 54*. 55* 

Aero A.304: 54+ 

Aero Bocio 95^115/150/180 Senes: 56* 
Aero Commanden 14 
Ac rí > C i )mmander 10E) ■ 2 00 (RockweII}; 
2S13" 

Aero í ommandeT íli (Rockwell): 
2813* 

Acm Co ruma nder 113: 2813* 

Aero lo ruma nder 21X1: 57" 

Aero Comen ande r 500 (Rockwell): 
2813’ 

Aíro Co minan de r 520 (Rockwell): 
2813" 

Aero Commander 560 (Rockwell); 
2813■ 

Acto Commander 660 Su per (Rock¬ 
well): 2B13* 

Aero Commander 720 Alti-Cruiser 
(Rockwell): 2813' 

Ae ro Command c r D arte r Comm ande r. 
57' 

Aero Commander Grand Commander 
(Rockwell): 2813" 

Aero Commander Jet Commander 
(Rockwell): 2813’ 











Aero Commander Turbo Commander 
(Rockwell): 2&L3" 

Acro-Fiight Streak Series; 57' 

Ae ro L09 Delfín; 55*, 1242,21(14,29ti3 
Aero í -39 Albatros: 55% £6*. 2902. 
29íJ3 

Aero MB 200 fiJJoch MB.200): 55*. 
734 

Aero Resources J-2: 75’ 

Aero Spacclines Guppv Series; 75*, 
76% 777 

Aero Subaru (Fuji FA-2Ó0): 1919* 
Aeroh;tt (Cessna Modelo 150/152); 

i m* 

Aerobut fRcims FA 150, FA 152): 
2793* 

Aeiobaiic65-02 ÍI.A.B.S A.b 2179* 
Acroboat fWright Modelo ü); 3098* 
Aírobus íBIcriot 75); 70ÍJ" 

Aerocar l'Wagner); 3Ü7&" 

Aerocar Aerocar L IIJ; 57* 

Aerocar PL.5C; 57* 

Aerofoíl Boat (CúLLin# X-l I27RFR X* 
L13Am): 2778* 

Acromarínc 39-A, >B: 57*, 58" 

Aet amarine 40 F: 58* 

Aeromarinc 75: 58* 

Aclamarme 700: 58* 

Acromárirtc AS-l, -2: 59’ 

Aeromere F.K.L America: 59* 
Atronca 7 Champion Series: 74*. 75* 
Atronca 15 AC Sedan 75* 

Atronca C Senes; 59% 60* 

Atronca K Scoui Senes: 60* 

Atronca I Series: 60* 

Aeronca L-3 Qrasshüppei: 74* 
Atroseoolcr (Partenavia P.53): 26&ÍV 
Acrospace Atrtrainer 074; 76* 

Ae raspara L'resco: 76’ 

Acrospaee Fletcher fu-34950: 76" 
ACíOSpaoe General Miiui-Copie j: 77* 
Airospaliale AS 350 Kcureuil: 79*, 
385. 2802 

Ai ros palíale Caravelle: 94% 95* 
AerospaLíale Freíate; 80* 

AérOSpatialc Ludían: 95* 

Aé respaila le Molíawk 298 iSeries): 80’ 
Aé raspaba le N.1202-B1H: 95* 

Aéraspa líale N.500: 95” 

Aérospatíale (Nord) 262 {Series): 8D% 
2763* 

Aé respaila le Puma 1486- 1493 
Aérospalíale Ral!ye: 95" 

AérOSpathk SA 315B Lama: 96* 
Airc&paiiak SA 31613 Alouetie Til: 

%% 97% 1262, 1263, 1365, 1983 
Ac raspad a le SA 3L8C Alouctte l|: 
95% 1304, 1983 

Acraspatiale SA 321 Su per Fíelo n 
98*. 385. 1262, 1565 
A^rospatrñlc SA 330 Puma; 99% S984 h 
200212702. 27íU 

Aérospa(iak SA 332 Super Puma: 

100*, 385, 246% 2S04. 2923 
Aérosputialc SA 340,001: U4“ 
Acrospfliiiak SA 341/342 Gar.dk. 
114*, 385, 2121 

Al 1 raspábale SA 360 Daupbin; li5 m 
Ac raspa tía le SA 363 Datiphin: 38$ 
Aiirospariale SA 365 Daapbin 115*. 
385. 2803,2-804 

Aé raspa líale SA 366 Dauphin: 11?* 

Aé raspa na Le SH 313B Alouettc II: 95“. 
1983 

Aérospa dale S N‘ 600: 115" 

Aéros paria le SN 6UI Con cite: 115* 
Acro&patiak TB-30 Epsikm: 80* 
Acrospatiale f Briush Acrospacc Con- 
conde: 116*, 117* 

A6 ros palíale 1 Fouga 90: 78* 
Aírospaliale Fouga CM.170 Magis- 
ter: 77% 78% 2082 

Aéraspariale Fcmga CM 175 Zéphvr: 
77% 78* 

Aé raspa líale Fouga Super M agís te r 

78 * 

Ae raspa líale . Westland Lynx: 381, 
385, 762, 1562, 1563, 2684, 2703, 
2703 

At-fosport Rail: 117* 

Acrosport Scamp Modelo A: 119 
Aerostar 600/60! 6(31P (‘ I ed Smit h): 
2999* 

Aeras tur 602P (Piper): 2999* 

Acrestar 700P (Pipar): 2999* 

Ae ros truc tures Sundowner: 1400” 

Aerowc A-122 Uirapuru: 137% US* 
Acrata: A-132 Pangará: US* 

Aeróte e n i ca A C-12: 118" 

Aerotécnica AC-Lv 11R% 2617’ 
Aerotécnica AC-14: 118* 

Aero van (Miles M 57): 2512* 

AF-2 (Grumman): 362. 363 2015% 

2í)l 6* 

A.F 2 iZmaj}: 312(1 * 

AF-3S (Gruminaní 2016* 

AF 15 (General Aviation): 1939* 
AFA-1 Streak 85: 57' 

AFA-2 Slrcak 125: 57* 

AFA-3 Streak-165: 57* 

A FBI (AuslimBall): 337* 

AflC RSA 200 Falcon: 2692’ 
AFTl/F-16 (Ciencrial Dynamics F-16) 
1940* 

AC.-14 (Andersmt Orcenwood) 2M W 
Ag-Cai (Schweizer): 2&9Ü* 

Ag Commandei (Aero CYunmímder A- 
9. -9 Supei EJ-1): 1033”, 2812” 

AG Hu¿kv (Cessiia Mude Lo 188): 

1112* 


AG Wítgun (Cessna Modelo 188): 

1112" 

AGcarryall (Cessna Modelo 185): 

mxr 

AGpitkup (Cessna Modelo 188): 1112* 
AGtruck (Cessna Modelo 188): 1112* 
AGwagón (Cesana Modelo 1881' 1112* 
Ago C 1, vC U: 118*, 119* 

Ago C. HI: 119* 

Agp C IV; 119" 

Agü C Vil: 119* 

Ago C. VIH: 119* 

Agricóptcros Scamp Modelo B: 119* 
Agio-turbo (7,lin Z-377): 3120" 

Ag rornjma ir MA T Pavmaster 1600* 
Agosta A 101G: 120* 

Agusta A 103: 120* 

Agusta A 104 Helicnr: 12 Cr 
Agusut A 106: 133* 

Agusta A 109A: 133", 134. 385. 2724 
Agusta A I09B: !?3* 

Agusui A 109C Htrundo: 133" 

Aguata A 12 ÍJ Mangosta: 134*. 385 
Agvsia A7.H-U 135* 

Aslusu CP 110; 135- 
Agüista Modelo 115; 119*. 120* 

Ag lis la-Bell AB 102: 135* 

Agttsta Bd! AB204B: 135% 136% 764. 
1962 

Agusia Bill AB 205; 136*, 502. 2102* 
2923 

Agusta-Bdl AB 206 Jet Rango 1 : 136*. 
137*.502 

Agüita-Bell AB 212; 137*, 138% 578* 
Aguila-BeII AU 412; 594* 
Agusia-Síkorsky: 138*. 2934* 

AH*l (Bell Modelo 209 HueyCobra); 
83. ,382. 383. 576% 577% 764, 982, 
2121 

AH I (Bell Modelo 209 SertCobra): 

324. 383, 504,576*, 577", 764, 1564 
AH I (Omisa): 1217* 

Al 3-7 (Burgcss Modelo S): 998* 

AI 1-8 (Omisa); 1217* 

AH-56A fLockheed): 382. 1353* 
AH-64 (Hughes Modelo 77 Apache): 

383.384 . 3S?. 2175*. 2176" 

Ahrens AR 4D4: 13fr" 

Aichi AM-23: 158* 

Alcht B5A (Hdnkd Ikfi2): 2137* 
Aichi B7A Rv usti 138". 139* 

Aichi DIA (llcjnkel Ik5í?) L19* t 
14Ú% 2136" * 

Aichi D3A): 140% 2944. 2962. 2963. 
2982. 2983, 3002. 302]. 3022, 31123. 
3024. 3041, 3045, 3044. 3084 
Aichi E3A1 (HeinkéJ He 56): 2137" 
Aichi Eli A; Ji4Ü* 

Aichi EDA: 154*. 1145 
A2: 3004, 3041 

la Modelo 11 A: 154. 2944. 3001 
Ib Modelo 11 B: 154 
Aichi EífrA ZuiLirt: 154% 1£5“ 

Aichi H9A1: 1S£* 

Aichi M6A Seíran: 155^. 356‘ 

I K Seiran Kai’ 156 
Aichi Me Al Sciran: 155* 

Aichi SI A [ V:ik r n< 156^ 

ASDC I CH í i56*. 157" 

AID( XC-2; 157" 

AigkL (Atis.ter J-1B) 336’ 

Aigkt Trame r (Auü(ce J-5F): 336" 
Alglon íCáudron C.600) ICÍ$O r 
Aíglon (Robín R lIfiO): 2799* t 28ÍK.¡’ 
Aiglcm Sénior (Caudron C.6Ü1): 1080" 
AiguiJIon (EFW N-20 i: 1593* 

Air Baby (Praga E 114): 2777+ 
Aír-Boar (Bcnoist Tipo XIV j: 617' 

Air Coa di 11n terna liona 2 F-18): 2213" 
Air Coadi I04 Í.. p (Vervilíe): 3037' 
Air hspress (Elias AJF|: 16EJCF 
Air Express (Lockheed 31: 2331,2337*, 
2338" 

Air Express Spcctal (Lockheed 3): 
232 L 2337 ‘ 

Air Eiorscr [Cierva SV 1IJ: 1155* 

Air Tractor Modelo AT-3Ü1; 157* 
AT-302, -302A, 157 
AT-400: 157 
Air Yachí (Bach): 49?' 

Air Yacht (Hall): 2058" 

Air Yachí (Keystone): 2256” 

Air Yacht (Loentng) 2376’ 

Aíra bonita XFL-l [Bell P 39): 556” 
Airacohra (Bell P Wy. 556 a1 , 557%863, 
884, 1123, 1124. 1942. 1945, 2284, 
2302, 3004 , 3022 

Airncmmct (Bell P-.59): 557*, 558* 
Aifacuda [Bell hM-1); 555% 556’ 
Aiihuggy (Lkm) 1599” 

Airbus (Bell anea Modeló P 100); 597" 
Air bus Industrie A30Í3; 158*, 159*, 
I6(r. 2644. 2823 
ATOO Bl : 158* 

A300 B2/B4): 158*. 159-, 2821.2822 
A300 C4 can\ i-t tibie Irdgfilcr 159' 
2822 

Airbtiíi Industríe A500, A3¡L>: 1467-1474 
Airbus Industrie A310: 160*. 2822, 
2824 

-10Ü: 160 
-200: 160 
-300: 2822 

C-200 convertí ble: 160 
F-2IK) freighícr: 160 
Airbus Industrie A320 2821, 2822 
Aireo D.H.l: ]72+ 

Aireo D ÍL1A: 172" 

Víreo D.H 2: 172*, ^42. 2882 
Aireo D.H 3: 173* 


Aireo D.H,4: 173*, 174, 1541, 1322, 
132.3, 1324, 1325, 1341, 1342, 1343, 
1344, 1345 2863, 2SÍ4, 2883, 2201 
Aireo D H.5: 174' 

Aireo D.H.6: 174- 

Aireo D.H 9: 175*, 1322. 1323, 1325, 
2142. 2864 

Aireo D H.9A: 175*, 176% 2864 
Engincering División USD-9B 176' 
Aireo D M.9C: 2143 
Aireo D H.10 Ainicns: 176*. 1303 
Aireomeept VoWi 10: 176" 

Aircoupe (Alón Modelo A-2); 216* 
Airconpe (Elias EC-i); 1599 
Aircrah 103 (Tupolcv Tu-2% 3018" 
Aircruiser (DelEanca); 597' 

Airedule (Bcagk A.1Ü9); 5WJ - 
Airlíncr CBcccii Modelo 99): 5J9-, 
540*. 276? 

Airliner t Siinson Moílclo U): 2959" 
Aírlincr (Stbson SM-6(KX>): 2959* 

Airmáster (Cessna Modelos DI45 C- 
165): 1097“ 

Airnnc [CRDA CANT Z, 5(J6B| 
1015* 

Airphiblan iFultoji 1 A 2)- 1932* 

A irse-clan CA-S, -5A (BuhL|; m*. 997“ 
Airsedan CA-BA, -8B (Bubl) 997” 
Aírspced AS .4 Ferry: 176*, 177" 
Airspeed AS,5 Couricr: 177% 1542 
Airspccd AS 6 Fivvoy; 177^ 

Aírspecd AS.B Viecniv 37s‘ 

Airspeetl AS. 10 Oxford: 178* 

Mk I: 178’ 

Mk 11: 178* 

Mk LIJ; 178' 

Mk IV; 178* 

Mk V: 178” 

A i rs peed AS. 30 Oueen Wasp: 17H% 

179* 

Airspecd AS,39 Fices Shadower' 179*, 
2704 

Airspccd AS,45 Cambridge 179* 
Airspccd AS.5LAS.58 Horsa: |8fl*, 
1862, 1901. 2502, 2522 
Airspccd AS,57 Ambassador: 180% 
2601 

Airspeed AS.65 Cónsul: 193* 

Airstar CA-3 (Buhl-Vervjlk)* 996", 
3037" 

Airstar S-l-A, -B (Securlty): 2899” 
Airunirer (Vicia): 3059* 

Airtrainer CT,4 (Acrospacc): 76" 

A i ¡trufe (Bennetí.'Waitomo P.I. 1! \ 
PL i% 617* 

ADA MiB PcijüL- 193”. 194*. 13M 

A ISA l-l 15: 194- 

A ISA Autogiro GN 193 f 

AJ-1 íMortll American): 17K!. 2619" 

AJ-2 (North American): 261 9* 

AJ-7 {FFA): 1634' 

Aj ax i. A r msiro ng -Wh i twort h): 29? L 
AJE (Elias y. 16w^ 

Ajcct (Hindustan HALi; 2159’ 

Ajeei Triiincr (Hin<lustan): 2l5v - 
■ Akigusa- Mitsubishi J8M MX Y H). 
2519” 

AStnobat (Zlín 2 226A, Z.326A. 
Z.526A): 3I2f" 

Al.,61) (Acrmacchi Tfoian): 19* t 126L 
1983 

Al-Kuhiia íflciwan.'"Hispano HA-200): 
2173* 

Alaparma AP.65 Baldo: 194* 

Ala pariría AP-75 Baldo: 194* 

Ala Lid a (Albatros L..68): 213* 

Alhacare (Faircy): 46?, 66:% 1643, 
1083, 108% 1102, 1122, 1643. 1663. 
1679* 

Aibíiuus [Aero L-39|: 55% 56% 2902, 
29ÍI3 

Albamis B,l, B U v B 11! m* 
AlbatmsCI: 195% 1%' 

Al balr lis C. II Giilerschwanz: 196’ 

A Iban os DHL 196*, 2882 
Albatros C V,: 196*. 197* 

Al bal ros CATE 197* 

Albairos C.X.: 197" 

Al barros C,XI i 197*, í98" 

A Iba n os C.XV m' 

C. XIV; 198” 

Al batios D,L: 198% 3842 

D. tE ¡98% 2842, 2S43 
Al batios DHL 198% 2843 
Al batios D IV: 199" 

Al barros D V 199,200’ 2M4 
Alhauos D Va: 199". 2inr, 2844 
Experimental: 200" 

Mbatros G.J: 2Cfü” 

Al batios Gil; 200* 

Albülitis G III; 200* 

AlbaUos J,1 2UU* 

J.II: im* 

Al batios L.58; 3ÍXí’ 

Albatros i,.59: 2Í2* 

Alhauos L.bt): 212* 

Albatros L.6S A Lauda: 212* 

Albatros I..69: 2í2*,2l3” 

Albatros L.72: 2í3* 

Albatros L.73; 2í3* 

Albatros L.75 A. 213* 

Albatros Í..79 Koboldt 213", 214” 
Albaitos L,82: 2l4‘ 

Albatros L,100: 214* 

Albatros L. 101: 214* 

Albatros W.3: 215* 

Albatros W.4: 214*. 215* 

Alhauos W.5: 215* 

Albatros* (de Havílland D.H 91) 
4576* 


AI h atí G ruin m an G -64): 103. 1823, 
2004, 2016* 

Albatros* iMamelli AM-ll): 194 
Albatros* ÍPia^io P + lb6&); 2715' 
Albcmaric (Armstrong Withworth 
A.W, 41); m**, 1862. 2502, 2522 
Aícionc (CRDA/CANT Z.1007 bis): 
583, 1816" 

Alcotán (CASA 201): U>38% 1019* 
Alcvoil (Morane-Saulnkr M.5,733): 
í 163:, 2559* 

Aldcrshót (Avro 549): 414* 

Alf i Kawaitishi E7K): 2234* 

Alizé I Bregue! IdSCj: K94*. 1565 
Alije lFarman F 460); 1759' 

A31 American Modela 10 Ensigti: 215* 
Ailied I R A-l 2 15 % 216 
Almirantaigu I :po 9901 (Sopwith 
Piip); 2952’ 

A ion Four iA-4) 216* 

Alón Modelo A-2 A nampe 2J6* 
Alouetic |Sud-Hsi SE 312í)) 95. 2972", 
2973' 

Alouctte EJ j Aércvspatiak 5f- 31.311 5A 
338 C): 9.^, 1304. 198? 

Alouctte líl (Acrospuliíik SA 
31ñB«A. 319B): 96*, 97*, 1262, 
1263,1365,198? 

Alptia [Norihrop): 2203, 2222. 2223, 
2640* 

Alpha (Partencia P.70): 2693' 

Alpha (Rohm R 2112): 2800* 

Alpha leí (LriissaiiH- BrcgueEDornier 1: 

502* 762, 942,1338*, 2463, 2923 
Alpha Sport - Robín R, 2160): 2800* 
Alpino {A usier I-5R): 336" 

Aipine Com mande x (Rockwell Com- 
mander 112): 2813" 

Aliair (Lockheed 8): 2338* 

AM t (Martin); >4ltí* 

AM 3C (Acrmacchi): 36", 319. 320 
AM Id i MamcUi): 194* 

AM 11 ÍMuntdli): |94’ 

AM 23 (Aíchí): 13&’ 

Ambassadeur (SAN Jodél DRJ00); 

Ambassador (Airspccd AS 57); 18Ei% 
2601 

Ambrosini NF !f (Procaer): 2777* 
Ambrosici S.7. 216% 2ti* 

Ambrosim SJÜ01 Grifo: 2Í7* 
Ambrorini S. 1002 T rasimeran 217’ 
Ambiosini S.A.I.l: 2lü* 

Ambrosini S.A.E 2; 218* 

Ambrosini S.A.E 2$; 219' 

Ambrosini 5.AJ. 3; ¿IV-' 

Ambrosini S A.I. 7; 216 \ 217' 
Ambrosini S.A I. 10 Grifaste. 219* 
Ambrosini S.AX 107: 236. 21? 
Ambrosini. S.A.L 207: 216, 217 
Ambrosini S A J. 403 Dardo. 216", 
217" 

Ambrosini 5.S. 3: 217" 

Ambrosini S.5. 217* 

Ambrosini (Aerfcr) Ariete: 218* 
Ambrosini Sagiüariu: 218" 

Ambutance (General Aircraít ST-25): 
193S" 

Ambulancia (P^iuiíisra CAP.4BJ: 2693" 
America (Aeromere F.8.1*}: 5V l 
American Airmoiive MA-75; 219' 
American Jet Hustler 400; 2055’ 
American Jet Industries Tut bo Star Ba¬ 
rón (Bccch Modelo 58); 536’ 

A mi en s (Aireo D.H, 10), 176*, 1303 
AMIN GE PAL Mk FV; 2924 
Araim 120: 219” 

Amioi J2L 220" 

Amioi 122 BP.3: 319*, 220* 

Am i oí 123: 220' 

Anden 124. 125. 126; 22CI* 

Ami tu 140: 220’ 

Aniitd 142: 220" 

Ami oí 143: 220% 223, 263, 281 
Ami en 144M: 220’ 

A mi en 150 EíE; 220’ 

A mió i 340.01: 232' 

Amicn 341: 232” 

A mi oí m Serios; 232" 

351 ÍJF 232’ 

351:232' 

332: 232* 

353: 232” 

354 232" 

355.0!; 232’ 

356.01; 232” 

357: 232” 

AMX (Aeriulic.'Maech U EMBRAi R): 

I9%944 2462 
An-2 (AnionovJ; 239* 

An-3 fAmonov); 24(1" 

An-4 f.AntonovJ; 240" 

An-fr i Arnonov): 240' 

An-K f Amonov): 240* 

An-10 (Antonov): 252*. 2604 
An-i] (Antanov): 253” 

An-L2í Amonovj; 252% 253% 724,984, 
2102,2784 

An-13 (Amonov); 25y 
An 14 {Amonov); 253* 

An-22 (Amonov): 254*,255. 724. 2784 
Ai-:- í Amonov): 255, 256,26Ó4. >9Ét 
An-26 (Amonov): 256*, 26C^. 2902 
An-28 ( Amonov); 243", 254*, 2762 
A n■ 30 í A uto nov): 356". 157*, 2904 
An-32 (Amonov): 257* 

An-4tí (Amonov): 257" 

Aii-72 (Antonov): 257*, 258% 724.2823 
Amuj< m d ü i La voch k in 1. a -250) i 22 1 99 ^*. 
2300* 


234 " 


AnahujL T^ jt ? ^ i 
Anahuac T^in 3 > 

Anatra VE ‘ : ' 

A na ira D 7" ?* 

Anatra DS: 233” 

Antxi í. II v III 232" 

Anbo IV: 234* 

Anbo v. 

Anbo vi: 

Anbo VIII: 234" 

Anbo 41 234* 

Anlxii 5Í 134* 

Anderson EA-: 

Ande non Grccr.- ■ 14 

Andover i A’ro 5'. - r 

Ando ver (Ha«lce: 

984, 2132% 26í : 

Andrcflsson B.A--E 
Andrcasson BA-‘ 
nion; 24l3’ 

AndrcjsHon HA I ' 
ANEC I; 700” 

ANEC i t 7(1 >” 

ANEC Ul % ' 

ANEC IV Mistk Fr.r. n 
A.N.F. Mureuux - \ — 33 

A.N.F. Muil-juv . ; k 
A.N.F Murenuv - . *■ 2351* 

GR 235” 

A.N F Mureauiz I\ : 
A.N.F, Mureaux 1 ; -. ' 
A.N.F. MurtMSJt 13“ S 2 l- r 
A N.F. Mureain. 12* % ? % : " 
A.N.F Mureaux 14 
A N F Mureaux 1HH 1V ” 

Mu re a un 1^% 1 LV 
Murcauv lSn i 2 
Mureaux : ^ ' 

Mureaux 2:< a : 215* 
Ex¡pcrinKTi[ü T re F 
















A.N.F 

A.N.F 

A.N.F. 

A.N.F 

Anfibio 



child 942): !65r" 

«Aiium (Mitsubishi K : ri 

2963 

Ansaldo A-l Baldía %V»% 
Ansaldo A.300: 137” 

Amaído A.400: 237* 

Ansa Ido A,C. 2 íDcvdñk Dil 
1434” 

Aasaído AC 3 1435’ 

AnSííldn Idro S V. A i 
Ansaldo S. V r , A 3:23*” 

Ansa Ido S VA 4 27” 

Ansal do S A. 5 P:;t. 

2884 

Ansaldo S.V.A 9: 237* 

Ansaldo S.V.A Í(J: 23’ 

Ansnn CiR MK1 1 A-t 1 '1^ 

4K2, 585, 1622, 1623 
AN1-3 (Tupolev): 

ANT-4 frupolevi: 30!4” r ' T 
ANT-5 ( I upoJev i: 3015" 

A NT-6 (Tupolev i; 2242 
30! 5* 

ANT-7 (Tupolev): 3015% 

AKT-S (Tupolevj; 3016* 

A NT-9 (Tupolev); 3016* 

ANT-10 (Tupolev): 3014* 

ANT-14 íTupokvj; 3 ri[n- 
ANT-16 (Tupolev); 301“' 

ANT-20 (Tupolev): 3f|i 
ANT-2F1 his (Tupolev): A4 í i * * 
ANT-21 (Tupolev); 3or j 
■AN r-22 ( I upólev): 301 ^ ’ 

AN I"- 23(1 upólev): 301 f .' 

ANT-25 (Tupolev): 301** 

ANT-26 (Tupolev t; 301>" 

ANT-27 (Tupolev): 3{!lri* 

ANT-29 (TupoJev): 3017* 

AN F-31 (TupoJev): 3l)lf,* 

A NT35 ('I upolev): 3016* 

ANT-37 (Tupolev); 30P‘ 

ANT-40 (Tupolev); 3!)|7” 

ANT-41 (1 upolev); 30P* 

ANT-42 ( Pl ti vafeo v Pe-Si: I “” 
ANT-58, -59, -60 (Tupolev ■■ >* 
AHT-fil (Tupolev Tu-2) r r>” 
Antíiretit: Fíaby (Avro 55- : 4 * ' 
Antei (Antonov An-22) 25-J É 
Anielope (Avrn 604); 4|y* 
Anlilope (SIPA S.2I50;- 285^' 
Amoinelle-Lnrham (Ankiinc;:-.- 
láry Monoplane); 238 
Antoincttc Military Monoplunc I 
Antoinette Monoplanos: 238* 

-I 238” 



4L 238" 

III: 238” 

IV: 238" 

■V: 238" 

■VI: 238’ 

■VIL 238* 

•VIH: 238* 

Tipn General 1909: 238" 

Antonov An 2 «Colb 1 : 239* 

Antonov An-3: 240’ 

Antonov An 4; 

Antonov An-b: 24Ü" 

Antonov Alt-8 «Caitipw 24b y 
Antonov An-10 «Catín 252*. 2i 2 
Amonov An 11: 251' 

Amonov An-12 uCub-A^: 252*. 153*. 

724 t 984,2103,2784 
Antonov An% 3 253" 

Amonov An-14 «Clod» 253* 

Anlonov An-lfr (Antonov An-Tn 
252" 

Antonov An-22 Antei ^Coefe 254* 
255, 724, 2784 

Antonov An-24 hCnkc»: 255“, 25** 
26114, 29112 



mmm » zs*r m . :w. 

” : 

Éffn» aj-^Lí -Casis- 253*, 254** 

me 

t,- % . ' - -25?:\ 257*. 

*» 

pts "* ;r* 

^gÜlíQI'- A J ^ T 2 :'“'”* 

HmB¡* te-T2 -í'-i-ikr. ■ 257* T 258*, 

T- JR3 

lo» k! ST 

*^V: ■ ' - 25^ 

-trr 1 j • (Síspuiih): 2939' 

%_-■ ’MSSJ* 

■*— ■ 

Hi» (Aster l 334*, 335" 
■ptt fA^sien 335*, 1183, 1204, 
-,2a.: 


*>*l! fAtas&erl 335* 

Bergamiischi): M4Í1* 

•■ P-55J 2899" 

EoNl; 1600* 

- ¿pama) J94* 

“f A ¿caima): 194" 
be . - _ - * a Sí otid<>77J: 383, 3 84. 
■-- -175'.2176* 

*p*:“- ^orth A me t kan A-36A): 

T>- * 

. . Piptr PA-23) 2733*, 2762 
ÍWriíhl Aeronáutica! XFJW- 

. ?*"■ 



Í%Kratc Jj Patrulla de la Armada To- 
¿a. (kyushu Q1W, 2274* 

N Pfl 1 Fiat): 1775 J 

. d iTekdync RyanTipo 147}: 


Modelo W-ft( ÁqiuHighl); 259* 
Aíj - * ¡;h- Aqua I Modelo W-6: 259" 
a_m-‘ n íSud-EsO: 1399*. 2972* 
tí 2fi4r 2972* 

AH II! iHaíner): 2US7- 
AK 1\ i Hafntr): 2057* 

AK V f Haírter): 21)57" 

AR Dorartdl; 1457* 

>. 2 Archiingelskii): 293* 

AK I l Dorarte!); 1457* 

A: M i Arado): 2S9*. 260 
Ar 65 Arado): 259*, 260* 

A: '• • Arado): 260*, 1603. 2562 
Ar ■ Arado): 272’ 

Ar r,v i Arado}: 272* 

Ar I Arado): 273* 

Ar 7- | Arado): 273* 

A: 95 ( Arado): 273*. 274" 

Ar % (Arado): 274 
Ar 195 (Arado): 274* 

\r 196 (Arado): 275*, 9U2, 3625, 1642. 

19Ü5, E922 

Ar Í4r? (Arado); 276* 

Ar 231 [Anido): 276* 

Ar 232 [Arado): 276*, 277*. 2325 
Ar 234 (Arado); 277*, 278*, 2544. 2561 
Ar 240 (Arado): 27B* 

Ar 396 (Arado): 278* 

Ar 396 (Arado): 279*, 1162 
Ar 44(i (Arado): 27 H" 

AK 4ÍU (Ahrcm): 138* 

Arado Ar 64; 259*. 260 
Arado Ar 65: 259*, 260* 

Arado Ar 66: 260*. 1693. 2562 
Arado At r,7: 272" 

Arado Ar 68: 272* 

Arado Ar 76: 273* 

Arado Ar 79: 273* 

Arado Ar 95: 273*, 274* 

Arado Ar 96; 274* 

Arado Ar 195; 274" 

Arado At 1% 275*, 902, 1625. 1642, 

1905. 1922 
Arado Ar 197: 276* 

Arado Ar 231: 276* 

Arado Ar 232; 276*, 277* T 2323 
Arado Ai 234 BIju 277*, 27#*. 2544, 

2561 

Arado Ar 249: 278* 

Arado Ar 396; 279*, 1162 
Arado Ar 44íJ: 278 a 
Arado í 1: 279* 

Arado L II: 279* 

Arado S V: 279* 

Arado $ la; 279* 

Arado 5 III: 279* 

Arado 5C I; 280* 

Arado SC 11: 280' 

Arado SD l 280* 

Arado SD II: 280* 

Arado SD III: m* 

Arado SSD 1: 2HU" 

Arado VE- 289* 

Arado W U 293* 

Arava (JAI 101/201/2(01 2179* 
ArbaleLt [KhW N 2(1}: 1592* 

Aí balite I (Payen Pa TÓB); 3694" 
Arbaltlc EE (Payen Ri-hlFj; 2694“ 
Arbalitt lil (Payen Pa-írtO): 2694" 
Arc-emCicl {Coúmei 10): 1214' 
ArC’Crs-Cid (Couainei 7C(j 12 14* 
Archangdskir Ar-2: 293* 

Arctic Aircraft SIB2 Arctic Tcm: 291* 
Arene Tern (Arctic AircraO Si 132) 

293* 

Argonaut ÍCanadair C-4'i: 1033*, 

WM\ 2424, 2442, 2443, 2622 
Argosy (Armstrong Whitworth}: 294*. 

216 Í 

Argos y (Annstrong Wjthwofth A.W, 

650): 315*, 1223, 1284, 1364 
Aígus (Canadair CL 28); 522, 936 \ 

1034*.1035* 

Argiis Mk I, II, III (Fatrehifd 24): 

1654* 


Ariel (Süd-Ouest 5.0.1100): 2975+ 
And II (Sud-Quest S.CUllÜ); 2975" 
And III (Sud-Ouesl S.O L120): 2975’ 
Aries (Armsuong Whitworth 17): 295" 
Aries (Miles M.75): 2513* 

Aries T 250 (Bdhraca): 597", 598* 
Ariete (Ambrosmi Aerfer): 218* 

Ariete (Reggianc Re,2002): 2TO* 
Aristoerat (Wa-oj 3ü77* r 3078* 
AKK-5-1. 2 íChciverikov): H39* 
ARK'5 iPülikarpov R-5): 2757* 
Arkona (LJr.G V 20) 2276* 

Armada Tiptr 15 (Hiro HEH): 2172* 
Armada lipo S9 (Hiro K2H} 2173* 
Armada ííjjü 90 Modelo I (Hirn 
H3H) 2173“ 

Armada lijrír 9S Modelo t y II (Hiro 
H4H) 21 73 r 

Armagnae (Sud-F.$i S L. 2010): 2973* 
Armed Porter (FairchiUE): 1656*. 1657 a7 
Aruistrong WhiLwonh A|esí; 295' 
Armstrong Whitworth Aigosy: 294', 

2161 

Argosy MKI: 294* 

Argosy MKIl: 294* 

Armstróng Whilworih Adas; 294'^ 
295* 

Armstrüng Whttworth A.W XIV Star* 
liilg: 298" 

Armstmng Whirwsirth A.W XVI: 
297*, 298* 

Armstrcmg Wbilworth A W. L5 Al¬ 
lanta: 296* t 2163, 2164 
Armstrong Whilwortb A.WJ7 Anos: 
295* 

A mas tro ng Whitworth A.W.23: 1542 
Arrnstronig WhUwonh A VV.27 Fjisrgrt: 
297*,2382. 2383 

Armstrotig Whilworth A.W*35 Scimt- 
tar: 297*, 298* 

Armstrong WhltworEh A.W 38 Wbit* 
ley; 298*, 299*, 403, U85, 1386. 
1401. 2384 

Mk I: 298\299’,424 
Mk II: 298*, 299* 

Mk Uh 298*, 299*, 1381 
Mk ÍV t - IVA: 298M3BL Ó83 f 1384 
Mk V: 298*, 299*. 464, 1381 + 142 2, 
1644. 1645, 16S2 
Mk vi: 29r 

Mk Vil; 298*, 1645. 1663 
Armstrojig Whinvonh A W 41 Albe- 
marle; 300*, 1862. 250(2, 2522 
Mk I; 300* 

Mk II 30ü- 
Mk IV: 30tr 
Mk V: 3ÜG* 

Mk VI: 300* 

Armstrong Whilworih A.W.52: 300* 
Arinstrong Wliitworth A.W.650 Ar- 
gosv: 315** 1223. 1284, 1304 
Argosy 102: 315* 
serie 100: 315* 
sene 222: 3|5* 

Arnisirong Wliiiworth A.W.660: 315' 
ArmsiTang WhbworTh Awam: 2^5* 
Armslrong Whitwqrih F K 1. 316*, 
2882 

Armstrürg Whitworth K.K.5 316" 
Arnrsirong Whhworth F.K.6 317■ 
Aimstron g W hit wor th F. K, 8 316* 
Armstrone WhUworth F.K.9. 316*. 
317" 

Annstrong Whitworth F.KJ0; 316* f 
317* 

Armstrong Whitwoith/Hawbci Sea 
llawk; 9S4. 1303, 1 £05 , 2063 . 2064, 
202 * 

Anustrong Whitworth Si^kii>; 295*, 
296* 

Armstrong Whilworth Tadpolc: 3Ü94‘ 
Armstrortí W T hitworth Wolf; 296* 
Army Mulé [Piaseclai PV-iamUP & Q - 
triever: 2716 f 
Arpsn A-J 3J7* 

Arrow (Piicaim PA-2)- 273S* 

Arrow (Spartart): 2954* 

Arrow 1. 2 (Avr« Cañada tT-IHS): 
474* 

Arrow Active; 317* 

Arrow Sport: 117" 

Arrow Sport Modelo F: 318* 

Arsenal 0.1(JI: 3t9* 

Arsenal Vil. 1(1: 318* 

Arsenal VG.30 serie: 318" 

Arsenal VG 70; 318* 

Arsenal VQ 90; 319* 

ArtiglicFe (Piaggio P. !08): 2713' 

AS, 3 (Fiat): Í778+ 

AS'I, -2 (Aeromaiiné); 59* 

AS.: (Fian: 1778* 

AS-4 (Airspeed); 176*, 177’ 

AS 5 (Airspecíl); 177*, 1542 
AS.6 (AirSjpeed): 177* 

AS 6 - Kmgsíish 1583 
AS.8 (Airspcéd): 178* 

AS 1(1 (Airípcedl): 178+ 

A S 14 (Fiat); 1812* 

A S 30 (Air^pccd): 178* T 179* 

AS. 31 (Gloster); 1056*. 1957* 

A S 32T [H VV.A ;: !639* 

A S.39 (Aimpeed): 179*. 27114 
A.S.4Í (Airspced): I7H* 

Á.S.51 (Aiispeed): 180*, 1862, IWI, 
2502 

A, $ .57 (Air i peed): 180% 26UL 
A S 58 (Aiiapcíd): I80* t 1862. 1901. 
2522 

A S 65 i Airspecd): 193* 

A-S.202 (F W A.j: 1639* 


A S 37l¡ .1 \ Ac un pabülcl: 79 y 2802 
Ascender (Cuniis-Wright CW-24 XP-55 
A'ioendeí): í293*. Í294* 

Ashton lAvroTCtó); 459*, 4óC r 
Asíwrc (Fa nena vía P ,48-B): 2680 ‘ 

Asirá (I Al 1125); 2179^ 

Astra C: 3l l J' 

Asirá CM: 319" 

Astra CM Hidroavión; 319" 

Astro-Roekei (Maulé M4)r 2435’ 

AT I (Huff-Daland H04) 2175* 

A f-3. 2 (Nakajime); 25Kt¡* 

A E L 2 (HuFf-Daland HD.4): 2175' 

AT-3 (Boeing Modelo 6S) 754* 

AT4 (Ctutiis Modelo 34J): 1238" 

AT-S (Curtid Modelo 34K}: 1238" 
AT-SA (Curliss Modelo 34M): 1238' 
AT-6 Texan (North American KA-26): 

1182,1603, 2463. 2639* 

AT-7 Navigator (Qeech Modelo 18) 
518“ 

AT B (Cessna Modelo T-30); I im r 
AT-9 Jeep {CurtÍtó*WrigJit CW^25 AT-9 
Jeep): 1294™ 

AT-1 (1 Wktifta (Btcch Modelo 26): 519* 
AT II ?wm [Beech Moddo 18) 518* 
ATT 2 í "crsky): 2899" 

ATT5 (1 x:ing Modelo X-120): 835* 
ATT7. T7A, -I7B. -17C. -17D (Cessna 
Módel* T-50): LW. 1098* 

AT-18 [Lockheed BUL Hudstfn}; HS8* 
AT-19 (Siinson Reliant): 

ATT 9 {Stinsoji Voyager): 

AT-21 {Fairdiild): 1656* 

AT-22 (Consolidated Moddo 32 libe- 

rator): 1177" 

AT-23 (Martin B-26); 2417", 241H" 
AT-25 íTkirth American B’25): 2020" 
AT 26 (F MB RALR Al mi aodii M B 
326GB); 2Ü\ 1593* . 1Í9Ó', 2462 
AT 32 (Curliss): 1257' 

AT TC-3 (AIDC): 1742 
Atalanta (Anostiors; Whitworth A.W 
15): m* 

Atar Volam (SNF.CMA C.41.XI p-|. -2, - 

3): 2858“ 

Alhena ™k2 (Avio 7111): 459* 

ATI-2 (BFB Faimainer): 2778" 

ATE, (Robín) 2798* 

A1L.90 (Aviatioíi Tniders): 377* 
A1T.9S (Aviation I raders): 377 1 
*AlJüJitic (Dassau)t-Brcguet Br. EJ5i¡j: 
523. 524,1336* 

A lian lie {Wasamer WA-54): 3íl79" 

All an lie A NG t Dasíiaa lt- B re cue t i 

1336* 

Atlantic 5*3 (Fokker 5.UE); J«5M‘ 

Alias (Amtstronc Whitworth): 294*, 
295 1 

Alias C4M Kudu: 319*. 320*, 1982 

Alias H* 10: 320* 

Alias Impida Mk 2: 34", m\ 12*2. 
1931, 1982 

Atiacker (Supcrmarinej: 1183, 29ÜO 
AU-23A (FaircliiEd): 104 h 105. 16113, 
1656", 1657* 

AU-23A [Helio I0550A): 1CI5 
Ai: 24A (Helio N-550A): 2155" 

Atiben Cigalt PATO: 3¿r 
FA-201 Cigale; 320’ 

PA-204 Oigale-Major: 320* 

PA-2U4 Sitper Oigale: 320* 

PA-2Í14 L; 320* 

PA 2ÍJ4S; 320" 

Aüdax (Hawkcr): 1303, 25100* 
Aurora (Ejodchced C"P-140): 522, 2359* 
A usté r A.O.R6: 334*, 335* 

A usier 8: 335" 

A usier 1.7: 335“ 

Mfc.üA Tugriuastej- 335* 

Mfc*6B: 335" 

Auster A-O.P-9:335 * t 1183. I2m. Í242 
Austcr A.O.f 11; 335’ 

Austcr D Seríes fBeauíe): 337* 

Au^er JT Aulocrat; 335*. 33t>\ 2042 
Auster J-l B Aigkl: 336* 

Auster J-1U Wórkmnster: J36* 

Auster J-5B Autocar; 336*, 337* 

Auster J-5F Aigjjct Traincr: 336’ 

Auster JAR Alptne; 336’ 

Auster Plus C: 334* 

Ausler PEus D; 334* 

Austcr Series f-V: 334^, 2fW!. 2042 
AustiivBall A.F U 1: 337* 

Autocar fAuüier J-513): 336*, 337" 
Autocrai (Austcr J-L): 335'. 336", 2ÍM2 
Autogiro GN (AlSA): 193* 

Auloplane (Curtiss Modelo II); L255' 
A V.l (Martinsydel 2434" 

AV-8A, m. 8C (McDorineII Dou- 
glavBrltish Actos pace Harrier 11); 
324. 944, 976', 1564. 2456* 245?" 
AV-8S Matador (Firics-sls Aerospaec 
Hamer): 976* 

A V Roe Diplanc (Roe E) 3H0* 

A V Roe Triplane I. II (Roe 11): 180' 
A V. Roe Triplañe III (Roe MI): 380* 
A V Roe Triplane IV (Roe IVt: 380* 
Ma (Avro 557); 416* 

Avcn^cr (Avro 566}; 417* 

Avcnger EGrumman TBF): 1682. L70L 
1702, 1703, 1704. 1795, 2046*, 2982. 
3003. 3023. 3042. 3043. 3082, 3083 
Avenger 11 (Avro 567};; 417* 

Avia 14 337" 

Avia 51: 338" 

Avia 56: 338* 

Avia 57; 338' 

Avia 156; 338* 

Avía B.34; 3.18' 


Avia B35: 338*, 339* 

Avia 13.71; 339* 

Avia B. 122; 339" 

Avia B. 135: 339*, 340* 

Avia B.I5S: 340" 

Avia B.222: 339* 

Avia B.234: 355* 

Avia 13,322: 339* 

Avia 13.334 : 354* 

Avia 13,434; .355* 

Asia 13,534; W, 354',355'. 1881 
Avja B.634 : 355" 

Avia Ba J22 339" 

Avia BH-Estprevir: 340' 

Avia RH-1; 340* 

Avia BilT bis 340' 

Avia BH-2: 340* 

Avia BH-3: 340* 

Avia I3IT4; 355* 

Avia Í3H-5; 355" 

Avia BH-6: 356* 

Avia BH-7: 356™ 

Avin BH-S: 356* 

Avja BH-9: 356*, 357' 

Avia BII-I0; 356' 

Avia BH-II: 

Avia Bll-12: 3S7* 

Avia E3H-I6: 357" 

Avia BHT7: 357* 

Avia BH-19: 357™ 

Avia RH-20: 357" 

Avia BH-21: 357358* 

Avia BIT-22; 358* 

Avia BH 23; 358* 

Avia BU 25; 358* 

Avia BJ1-26: 358*, 359“ 

Avia BH-28: 359’ 

Avía Fili-29: 359* 

Avía BH-33; 359’ 

Avía C 2R (Aradu Ar 96B); 274* 

Avia tiS-102 | Mikovan-Gitrevich MiG- 
iSUTl): 2475". 2479^ 

Avia S-99 (Messerschinin BÍ109): 
2457*. 2458* 

Avia S-IDT 103 [Milícivan-Írurevieh 
MiG 15); 2478' 

Avia ST9V (Mesvjrschmiit RflUU): 

2042, 2043,2458* 

Avia S 716 ( Lctov í 16j; 231 5™ 

Avia S 816 (Lelt>v S 16): 2315' 

Avia S 916 (Leiov í 16): 2315" 

Avia Vr,3fi (Letov S16): 2315" 
Avia-Bkick M.B.2ÍKJ: 734 
Avia-Fokker FJX 359\ 360*, 1894 
AVJA Lombardi F.L.3 2379*. 2380* 7 
Avianukno F.250; 2855* 

Avia mil ano P 19 Scrici ola. 36ft' 

A vía ti f Avro 5 94): 418 \ 419" 

Avian Mk 1VM [Avro 616); 418 w 
A vi ¡i n M ono pl ¡m t (Avro 625): 419* 
Avbstar (Lombardi L.M.S): 23H0' 
Aviavík 0J.i 360' 

Aviaiík BJI; 360*.618" 

Aviatík B.JII: 618* 

Aviatib C.I.: 376', 61S-. 2882 
Aviüiik CU: 376" 

Avimik C.II1: 576' 

Avintik C V,; 376* 

Avimik C VI IDFW C, V ): 1298* 
Avialik C Vlü: 376" 

Avialík C. IX: 376" 

Avu.uk D E, iBtífui: ÚiS*, 1883. 3X54 
Aviatik DJI: 376 i , 618' 

Avialík D.1IT; 376* 

Aviatik D.ÍV: 376* 

Aviatík D.VT 376* 

Aviatik D.V1; 376" 

Aviatik D ATI. 376,377" 

Aviation Tradcrs ATL.90 Accoununt; 
377™ 

Aviation Traders ATL.98 Carvaii: 
377* 

Avitnéin 21: 378" 

Av imita 88C.2: 37b’ 

Aviméta 132: 378* 

AvincaríCAHA C-2I2 j: 2885-2891 
Avmcar (CASA C-212): 502 724, 

MJ9G 1IF2EÍ*. 1365 1984, 2465, 2764 
Aviojct CTQL: 244-251 
Avio jet (CASA C-íOl}: 1018*. 26IH, 
2463 

Avión de Asalto dd Fjército I ípo 4 
(Kawasaki Kt-1(12}: 2253* 

Avión de Asalto ílel Fjcreiin Tipo 99 
(Mitsubishi Ki-51): 2533* 

Avión de Ataque Bimotor en Tierra 
Tipo 95 (Hiro 62H1): 2172* 

Avión di Ataque Embarcado de la 
Marina 89-! (Mitsubishi B2M1): 
2516* 

Avión de Ataque Embarcado Tipo 13 
de la Marina (Mitsubishi BlM): 
2516' 

Avión de Ataque Experimental 7-Shi 
de la Marina (Mitsubishi 3MTL0). 
2514* 

Avión de Ataque Experimental 10-Siií 
de la Marina (Mitsubishi Kn-lñk 

2517" 

Avión de Mando v Enlace del Hpífdlti 
Tipo 3 (Kükusiii Ki-76): 2258* 

Avión de Reconifcimiemodc la Marina 
Tipo 2 [Nakajima J1N Gekko): 
2578C 2579' 

Aviólt dt Rccosioumielitis Mtxlelo 1 
Tipo 98 de k Marina (Mitsubishi 
G5M1): 2526* 

Avión de Reconocimiento T¡po 92 
(Mitsubishi 2MR8): 2514* 

Avión úc Rccórocjmiento Tipo 94 Mo¬ 


delo 2 dei Ejercitó (Nakaimia Kt-41 
2579* 

Avión de Reconocimiento y Mando tic i 
Ejército Tipo 100 Modelo i fMiisu 
bishi Ki-46); 2533 \ 2944 
Avión de Reconocimiento y Mando 
Modelo I Tipo 97 del Ejército (Mil 
subishi Ki-15); 2520*, 2942 
Avión de Transporte Tipo 5 (Antcnov 
An-2)t 239* 

Avión Embarcado de Reconocimiento 
de la Marina Saiim [Nakaiima C6N); 
2577* 

Avión Experimental de Rcconod- 
miejito Táctico Ki-7| (Mansyud 
2413" 

Avión de Cooperación Directa Tipo 9b 
dcE Ejército (Tacbikawa ICÍ-36); 
2997’ 

Avion-Canon (Dufaux): 1530* 

Avions Fnirey Bclfair; 37S* 

Avidns l-Eiircy Fircfly: 378' 

Avioíts Faircy Fose; 378*, 379* 

II M: 378' 

III, Jll C, III S: 379* 

V:379* 

VI: 378, 379* 

Vil Mono Fox; 379* 

VIH; 379* 

Avions Faircy Júnior: 379* 

Avions Faircy F.66 Tipsy Nipper: 379* 
Avions Fairey Tipsy M: 1717* 

Avions I l> M Roítcíct; 38Ó* 

A vis ÍAvrri 562): 417* 

Avoccí (Avro ?84): 418* 

Avro 500; 395* t 2842 
Avro 501: 395* 

Avro 503: 395* 

Avro 504; 1766-1772 
Avro 5Ü4 ;t ii^: 395*, 3W>', 2841 
504 J: 396* 

504 K. 395* 

504 N: 396*, 397* 

504 0: 396 
Avro 508: 397* 

Avro 510: 397' 

Avro 511/514; 397" 

Avio 519: 397* 

Avro 521. 397* 

Avro 523 Pikc; 397*. 398* 

Avro 529: 39S* 

529A: 398* 

Avro 530: 398* 

Avro 531 Spidcr: 399* 

Avro *¡33 Manehester: 399* 

Avro 534 Baby: 399*, 400* 

534A Water Bahy: 400' 

543 T wóseat: 40fí* 

554 Antarctic Bahy* 400* 

Avro 536; 400* 

Avro 538; 399" 

Avro 539: 400* 

Avro 545; 414* 

Avtí) 546: 400- 
Avro 54?; 414* 

Avro 548: 4H* 

Avro 549 Aldcrshot: 414*, 415* 

Avro 551; 415' 

Avro 552: 415* 

Avro 555 Bison: 415*, 416" 

Avro 556: 416* 

Avro 557 AVA: 416" 

Avro 558: 416* 

Avro 560: 416* 

Avro 5n| Andover: 416". 417' 

Avro 562 Aves; 417" 

Avro 563■ 416, 417* 

Avro 566 Avenger; 417* 

Avm 567 Avenger 11 417* 

Avro 571 Búllalo: 417", 418- 
Av m 572 Quítalo JT: 418* 

Avro 581 418" 

Avro 584 Avocer 418^ 

Avro 58íi (Cierva C.fiV); 415" 

Avro 594 Avian: 418" f 419* 

Avro 604 Antélope: 419* 

Avro 605 Avian: 419" 

Avio 608 Hawk; 43h‘ 

Avro 616 Avian Mk.IV A; 419" 

Avio 616 Avian Mk IV M; 418’ 

Avro 616 Avian Mk.V: 419* 

Avro 616 Sports Avian: 4Í9* 

Avro 618 Ten: 419*. 420 C 2163 
Avro 619 Five: 419* 

Avro 621 Sea Tutor: 420" 

Avro 621 Tutor; 420* 

Avio 622: 436" 

Avro 624 Sis 420 4 

Avro 615 Avian Monoplane: 419’ 

Avro 626 Frefect: 436* 

Avro 627 Mailplañe 4ikS* 

Avro 631 Csidét: 437 ‘ 

Avro 636; 436*. 437* 

Avro637; 436*, 437* 

Avro 638 Club Cade; 437* 

Avro 639 Cabía CadeÉ: 437" 

Avn> 6 í 4Ú Cádet; 437' 

Avro 641 Commodore; 437* 

Avro 642 ( Avro Highteen): 42l¡* 

Avro 643: 437* 

Avro 643 Mk, 11 Cadcl: 437* 

Avro 652; 438' 

Avro 652A Anüoil; 438*. 139* 

Anson GR.Mk.I: 438*, 482 585, 
1622. 1623 

Anson Trainera; 438* 

Anson Ul: 438* 

Anson IV; 438' 

Canadian Anson Mk,U (USAAF 
AT 20) 438" 


VI 











Císnydtan Anson V: 438' 

Ciinadían Anson Vil; 438' 
Canadian Anson VIH; 438“ 

Cañad tan Anson IX; 438’ 

Anson X: 438* 

Ansan XI: 43S' 

XII: 438* 

XIII: 438' 

XIV! 438* 

XV: 438' 

XVT; 438* 

XVII; 438’ 

Avro 18, ISC: 438* 

Avro Ni nacen (Anson C.19): 438' 
Anson T.20; 438', 439* 

Anson T.2i: 438' 

Anson L22: 439' 

Avro 654; 456* 

Avro 667; 436* 

Avro 679 Manchester: 13K5 

L386, 1402. 1404* 1422. 1424 
Avro 683 Laucaster 439% 440% 9ÍM, 
1283, 1284, 1422. 1424. 146U 1505, 
1525. 1527. 1543 , 2503. 2504, 2544 
I mi; 44U+, 1422, ¡423, 1444, 1462, 
1481.14S3,1502*1724,2523,2544, 
2562 

I Soecíaí: 1444, 1522,2562 

II IB): 440% 1481 

111(81:440% 3 445, 1466. 1481. 1482, 
1522. 1543, 3513, 2562 

III (GR): 2042 

IV (B): 440* 

Vil IB): 2042 
vil! (B): 440* 

X CB) Canadian: 44 ir 
G’33-2: 1542 

Avro 685 York: 454*. 1202, 2422 
Avro 688 Tudor; 454*, 455% 1543 
Tudor 1: 454’. 455+ 

Tudor 3: 455’ 

Tudor 4: 454% 2421, 2424 
Tudor 4R: 454’ 

Su per Fradcr 41 i; 455' 

Tudor 8: 455* 

Tudor Frcighter 1: 455* 

Avro 689 Tudor: 455* 

Tudor 2: 455“ 

Tudor 5 : 455’ 

Tudor 6, 455“ 

Tudor % 455 * 

Avro 69J Lancasirian 455*. 456+,2422 
Lancastrian I: 456* 

Lancasirlan 3; 456* 

Laneasuian C.Mk 2; 45í>’ 
L&ncasman CAlk 4; 456* 

Avro 694 Lincoln: 456,457* 

Mk í (B.l): 456+,457*. 12U3, I2(J4 
Mk II (BJI): 456+,457*, 1242 
Aim69fi ShackJdon: 2625-2631 
Avro6% Sliackletón; 457*, 458’.1223, 
1262. 1303. 2m 
AEW-2: 362: 457, 458, 742 
MR*l, IA: 457*, 458* 

MR,2 20: 457', 458*. 1222, 1284 
MR.3: 457* . 

MR,4: 458' 

T.Mk -i 458 

Avro 698 Vulean: 458*, 4>9% 1^84. 
27114, 2124 

HMk 1. Mk. I A: 158*. 15*4' 

B.Mk 2: 458*, 1364,2703 
SR. Mk 2: 459-. 2702 
Avro 699: 455* 

Avro 701 Alhena T ML2; 459* 

Avro 7|)6 Ashton: 459% 460* 

Mk i: 459" 

Mk 2 : 459' 

Mk 3; 459+, 460+ 

Mk 4; 46U' 

Avro 707: 460* 

707A; 466+ 

707B: 460' 

707C: 460’ 

Avro 711A Trader; 455" 

A vro B i p] ;mc - Roí É {A. Y. Roe 1: J8f r 
Avro Cañada A trocan 460 * 

Avro Cañada C-102 Je | Linter: 460+ 

Avío Cañada CF-lfX) Canuek; 474' 

Mk 1: 474* 

Mk 2: 474* 

Mk 2T; 174' 

Mk 3; 474* 

Mk 3CT. 3DT: 474* 

Mk 4 4A, 4R: 474+ 

Mk 5. *13, 5M 474* 

Mk h; 474* 

Avro Cañada CF-105 Arrow: 474* 
Avro Dmgan Biplanc; 395* 

Avro Fdghtcen; 420’ 

Avro Lancüstér: V46-953 
Avio Meren , r v í i ¡ p] y ne; 380’ 

Avro Nineicvn: 438’ 

Avro Series 574. 575. Mh. Wj. ^H7* 
611: 418* 

Avro Tipo 574 tCtflnto C6C): 1153' 
Avro Tipo 575 i Cierva (. oD]: 1153' 
Uro Tipo 576 (Cierva C -)j: 1153' 
Avro Tino "SI (Cierva (_ 9): 3153" 
Avro Hijo -■*£ (Cierva í ÑV): M5.V 
Avro J ipo ?S7 .( :C rva i SR) U53* 
Avro Tipo olí (Citrva C 8L) J 153* 
Avío Tipo 612 (Cierva C 17>: 1153* 
Avro Tipo 617 (Cierva C.8L Mkll): 
1153* 

Avro Tipo 620 (Cierva C. 19 Mkl): 
1153,1154* 

Av to Tipo 665 (Cierva C 33): 3! >>' 
Avro Tipo 668 (Cierva C.37): 11>V 
Avro ’! ipo 671 K ierva 6 30): 1154+ 


Avro Tipo 748; 2132\ 2663 
Ano Tipo D:: 394* 

Avro Tipo fc (Avro 500); 395’ 

Avro J ipo F; JIM* 

Avro Tipo G: 394* 

Avro friplane N.° 1 [Roe II ) 77ie Bul! 
íítVC; 380* 

Avro Tripíane NT 2 (Roe II): 380' 
Avro Triplano 3 (Roe Jlll 38ÍI+ 
Avro Triplano NT I (Roe IV); 380' 
Avro Volcan: 134)5-1312 
Avrocar (Avro ranada): 4641’ 

A-W, XIV (Armstrong Whílworih) 
298* 

A,W. 15 (Atmstrong Whiiwarth): 
296+, 2163, 2164 

A,W t XVI [ArsTisrroru: Whilworth): 
2M7*, 298+ 

A. W. 23 t A rm s tron g W h i twori 6): 1542 
A. W.27 { Arm$t u in ¿ Whilwonh): 297* * 
2382. 2383 

A w,35 (Armstrone Whiiuanh); 297 % 
29S* 

A w. 38 (A r susi ron e W h itwori h ) 295 *, 
299+, 4(0,424.464.1381.1383, ¡384. 
1385, 1386, MOL 1422, ¡644. 1645, 
1663, 1682. 2384 

A.W .41 f ArmAtrone Whitworth) 3tlt)+. 
1862. 2562, 2522 

A.W.52 (Armstrúng Whilwortli); 3tl0* 
A. W,6511 {Armstron g VVliitwon 1 1 ); 

315+, 1223, 1284, 1304 
A.W.660 (Armstrong Whitwcnlh): 

315* 

Awana (Arinstrong Whilworth): 295* 
AX-Í (Curtíss OWL): 1218’ 

A v r ( í i tití lish bloc crie): 1613* 

Ayres lítrush S2R Series; 2812* 
AZ6-L t'Agusta) 135* 

Arcara te E 475* 

A ¿cara te O-E-l: 475* 

Azcá j',i te t Ta t te íes). 299.8 ’ 

A¿or (CASA C 2071 1019+ 

Aztcc (Piper FA-23). 2733* 



B series ÍLohner): 2376* 

B 1 (A Iba tros): 195' * 

H [ [DFW)t 3297' 

K I (Fokker): 1856*. 1857' 

B.l. [I .V.G.): 2277* 

B J (Rumpler): 3833* 

B.L FUI (Fokker Mine, MIOü): 1S97‘ 
B II ÍAJbatrosV: 195* 

BU (Avbtík): 340^,618+ 

B í I (DFW): 1297' 

B.II (Fükker): 1856', 1857' 

B.ll (Halbccstadl); 2057' 

B.II [L.V G2277 
B. Eli (Albairos): 195+ 

B.NI (Aviatik): 6IS+ 

Bill (Fokker): 1856'. 1857+ 

B lii (L V.G.): 2277' 

B,IV (Fokker): 1856 1 1857 + 

B, B.2 (J ipsv): 3012 É 
R-l (Braiith, i 838 # 

B.l (Albatros); 195* 

B,l lAviatsk); 360* 

B.i i Tlcrt¿n,]V¡ik-Isíivcv): 618* 

B-l (Blackburn): 657+. 2712 
B’l | Boeing Modelo 6); 22HE 
11.1 (i mi BR): 1779“ 

B.l (Gourdou-Leseurre GL-430): 1993* 
H ! tIMCO Cali-Air |: 1032+, IU33" 

IM (Rtvckwdlp 1002, 1583, 2483, 
2812+ 

B ¡ (Rvan): 2203, 2835* 

H ! (Sopwiih): 2953* 

H1M (Mitsubishi): 2516* 

H 2 (Bladtbum): 657+,658* 

B-2 (Bramlv): 838' 
ti 2 (Curtiss Mndel 52): 1254". 1255* 
ií-2 tüussmh M D.+52 Su per Mvstére 
B 2) 1335* 

B 2 (Farman): 1735* 

B2 (Fiat BR. 1): 1779' 

B 2 (Flanders): 1815* 

B-2A (Branrlv-11 vites): 838 
B-3H ÍRrattlv-HvncsK 838* 

B2M {MitsubUiiJ: 2516*, 2517' 

B-3 (Broun): 994* 

B 3 (Rvüh); 2203. 2835* 

B-3 A (kcystonc LB-10A); 2255* 
íi-4 (BlíKkburn); 65a* 

B4 tCourdou-Lcseurre GL-23); 1993" 
B 4A (Keystonc LB-IJ): 2255 a 
H*5 i Blaekburn): 653* 

B-s (Brytukhín)- 839* 

B5 (Gogrdon-Leseurre GL-22|: 1993" 

B 5 (Rvan): ¿83 s 1 

B5A iÁiehi f Heinkd ík 62i; 2137' 

B .v\ (Kcv^lone LB- U); 2255' 

B5M (Mhsubishi): 2517* 

H5N (Naknjimak 2576*. 2577', 

2962, 2963, 2964, 2982, 29K3. 3001. 
mi, 3U04, 3022. 3042, 5044, 3083 
B-6 (Bbekburnl: 658“, 659' 

B6 (Ogurduii-Lescuire GL-22). 1993' 
B.G (Nííkujima): 3575' 

B-6A (Kcystonc LB-13): 2255' 

B6N (Nakajima): 2577*, 3042, 3043 t 
31144 , 3082 . 3083 
B-7 (Dougtas): 1515* 

R7 (CííHirdou-Leseurre GL21); 1993* 
B.7 I Rvan): 2835' 

B7A (Aichi): 138', 139+ 


B-8 (Benscit): 617* 

B-9 (Bcnscn); 617* 

B-9 (Braiukhin i; 839* 

B.ÍW27 (Vickcrs): 1542 
B-10 (Bcnscn): 617^ 

IMO (Bratukhin): 839+ 

B it) (Martin): 68L 241fir 2-117» 

F3-11 (Bratukhtn) SJ9+ 

B-12 (Mártir L; 241*'. 2417^ 

B-14 f Martin I 2416'. 2417’ 

E314L ÍLockheecI 1: f*B n 622, 842, IOM. 
1102. ¡622. 1623. 1044. 1645, 1602. 
1664. 1665. KiSl. 1082. 1683, 1701. 
1702, 1722.2044,2357’, 2358% 2%3 
2981, 2982. 3004. 3044, 3062 
BJOÍGiprom Ca313): 1057*, 1058* 
Ti - 1 r 1 (Boeim; Múdelo 299 Hving [Ur- 
Ucss); 362, 772*, mX m/m. 8»3, 
v01.9m.92V 922, LÜ62. 1103, 1124, 
i 125. i-¡m, 1405, 1442. ¡443, 1446, 
146 E, 1462, UóS s 1466. 1483. 1484, 
1501. 1523, 15 25, 1662. 1683, ¡642, 
1843, 1845. 1867, 1864. LSS3. 1902. 
1903, 1924. 194!. 1943, 1961, 1902. 

1963, 1%4. 2043, 2062. 2064, 2542, 
2382. 2401, 2404, 2504, 2524, 2543. 
2561. 2562, 2564, 2964. 2981. 3002, 
31103, 3023. 3024 

B-18 (Douglas): ¡515*. 1516'. 1662 
B-20 (Bhickburn): 659^ 

B 23 (Pougias): 1516* 

B-24 \ Blackburn): 202. W4 .659+, fiOir, 
3622, 1624, 1625 

B-24 fConsolidated): 521, tí65, 882. 
901. 983, 922. 1(162, 3063, 1084, 
1102, 1103, 1124. 1125, 1175’, 
imMI77 T , 1185, 1283,1442, 1446 
1462, 1481. 1483. ¡484. 150!, 15tl2, 
1563, 1506. 1521. 1532, 1523, 1524, 
1525, 1645. 1665. U>&2. 16S3, 16K4. 
2701. 1703, 1704, 1705, 1723. 1845. 
1881, 1882, 1901, 190(2, 1905, 1922 
1943, 1944, 1945. ¡96L 1962. 1%3, 

1964, 244)4, 2504. 2524, 254,3. 2562. 
2981, 3004. 3023, 3042, 11141, 3044. 
3062. 3064, J0K2, 3083. 3101 

E3-25 (Bbckburnk 660», 1624 
B-25 fNonh American): 845, <KH„ 92 L, 
922 1102. CJ03, 1125, 1423, 1662, 
¡mi. 1842, 1K4.C I.SrO. 1864, |HS?. 
19112, Im J922, 1924, ¡942. 1943, 
2404. 26311*, vm. JODI, 3004, 3024, 
3044. 3062 im 3064, 3683 
B-2ó (Blackburn): 673“, 1623 
R 261 Dónelas A- 26 B-2é): 2, 22. 1145. 
¡144,1164, 1498% 1499' 1604.1741, 
1742, 1744, ¡782. 1801, 1802, 1823, 
2542, 2544 

B*26 (Martin): 884, 88^, 9H4, 921,924, 
1124. 1443, ¡842, 1843, L844, 1664, 
1884, 1982, 1903. ¡922, 1924. 2417% 
24¡8% 2503, 2541, 2542, 2564, 3003, 
3004 

B 29 (Boeing Modelo 345 Superior 
fcttss): 775*. 1543, 1544. ¡742. I7ü4. 
1765, 1781 178.1, ¡784, 1803. 1804. 
1821. 258!, 3064, Mmi. 3102,3103 
B-2dí> (Boeing Modelo 345-2): 776' 
B-32 (Consolidated SUxklu 35 Donii- 
ftaior): 1177. II7S J 

B-33 ( Avííí Tlyushin llvushm J]-]()). 
2ÍW 

B 34 (Avia): 338* 

B-14 (l.íxkhced 77 Vcnllira): 2352‘ 
B.35 (Avía): 33S+, J39+ 

B-36 (Cotmir): 683. 1194% Í5HX 1742 
R 36A (Convalr): 1194’ 

B.36D (Cenvair). 1195' 

B 56F (Convaír): 1195* 

B.56H (ConvHtn: 1195" 

B.36J [.Ccnvair): ¡ 195* 

B-37 {BI.il aburn) 673*, 674+ 

B-44 iBIjekburri). 650 
B-45 [North American): 1742. 1782. 
2632+ 

IV47 {Boeing Modelo 459 Slianijet): 

"78+,%4. 1542 
B'48 tBlackburn): 674+ 

B-50 (Bocine Modelo .H5 1\: 776+, 
1544, 1742 

B-50 £Boisavia): M9* 

Bo2 (Boeing Modelo Siratoíor 
tress): 6l , 64. 103, 123. 124. 779% 
7M% 1542, 1583. 15*4, 1084. 248% 
2483 

Ho4 (Hlackbnm): 674+ 

Bo4A (Sueing Modelo 345-2); 776' 

B-57 (Martin): 1. 24. 43. 1183, KvtU, 
2418* 

Fi-ÍK (C onvair): U l >6*. Í587 
tí -60 11 iiiis..! vLl J: 819* 

B-b6(DougLas): 22. 105, 15H' 

B-70 (North .Atnerican): 783. ¡092, 
2633’ 

B.H (Avia); 339* 

B-71 (lupokv A NT 49); 1017“ 

J3-H8 (BlaLkbum) 674 ' 

li-bHl (BlaekburrvG A.L is5)' 975' 

B 101 ííjJackburnl: 675*, 1222 1223, 
12*4 

B-I03 (BlaLkburn): ^45, 563, 675“, 
676% 942, 1262. 1562, 1583. 1983 

31.121 (Beagic) 500% 514% 959 a 

11.122 (Avia); 339" 

B.125 liulidug (Beagk) 5(8)+ 

B. 135 (Avia): 319*, 340+ 

11.158 (Avia): 340+ 

B.206 (íkagk): 514* 

B.222 (Avía): 339 
B.234 (Avia): 35?* 


B 314 (Boeing Modelo 314 Cltppcr): 

B-322 (Avia): 339 
B.334 (Avia): 354' 

IV339. -3390. -339L (DTewster F2A) 
896% 298K 2982 

B-37? PG Pregnant Guppy (Aero Spa- 
ccJines); 75% 76% 777 
B-377 SC¡ Sviper Guppy (Aero Space- 
lines): 76' 

D.434 (Avia): 355' 

R--íj 9 (Brewster F2A): H96 J " 

B.534 (Avial; 340% 35-l*,355 n 18*1 
B 654 (Avia): 355* 

BíSiW [Bócíjií; Modelo I): 74(1* 

Ba.422 (Avia): 339 

13-A.2 (firitish Aircrah): 980* 

ISA-411 (Andrcasson) 214% 235+ 
BA-7 (AndreiiS’sim'MLthnd MFT-9 )u- 
fiior): 2413' 

BA-ll iAndreassont: 

Ra 15 (Bredtt): 853* 

Ba, 19 (Bredu): 853* 

Ba.25 (Bieda]: .553' 

Ba 25-1 (B re tía): S5J' 

Ha 26 (Efeda): 854 
Ba 27 (Hreda) 854+ 

Bu 28 (Breda)i 854% 855* 

Ba 33 (Breda): 855' 

Ba.39 (Brcda): 855* 

Ba 42 (Brcda): 855” 

Ba 44 |Brcda]; 855% *56* 

Ba.64 (Brcda!: 856’ 

Ba.65 (Brcdai: 6K4, 6*5. 856,857* 

Ba.75 [ B reda 1 *57+ 

Ba.82 (Brcda): S57* 

BaM [Brecial HS7*, s5X' 

Ba.201 (Breda): 858* 

Da. 349 (Bacheen): 495-. 496" 

Baadc VL-DDR 152 495^ 

Baboonil) A.T h K/24): 4HíF 
«Babs» (Mitsnblilii C5M): 252(1% 2944 
Baby (Avro 534): JV9+, 400’ 

Baby (Grahamc-White): 1997' 

Baby (Soptvíth): 294<i ’ 

Bab^ (Su pe miar tile IV, IR): 3W 
Baby (VMuJiiJ: 1097* 

■'Babv Clipperw (Sikuivkv S-41); 2364,, 
2932' 

ÍÍAC 145 (Bmish A e ros pace í: 958* 
ííAC !67 (Briiish Actos pace); 501* 
S8X764. 94!, 958*, i 28A 1605 
ÍÍAC Camherrn- 475", 4^6% % 2 , 983 
1204. 1222. 1223, 1242. 043, 1244, 
1261, 1262, 1303, 2062. 2063, 2461. 
2462.2463. 2464, 2ó83, 271)3 
EE.A1: 475' 

BAC Ltghtnmg; 476% 477", 502. 743 
EE.P.l; 476* 

F 3: ¡304 
F 6: 742 

BAC One-Ekven: 477+, 478^,501, 
2642 

serie 200: 477% 2643 
serie 300: 478' 
serie 400: 478' 

*cík 475: 478’, 2643 
serie 5ÍMJ: 47S + 

BAC Plíinctie: 2273" 

BAC super VC lü. 1545 
BAC rSR.2: 479* 

BAC VC 10: 2624 
K.2: 722. 744. 1545 
K-3: 732. 744. 1545 
Biteíi Air Y achí: 495' 

3 CT 2: 495* 

A: 495' 

-6: 495" 

-H: 495- 

Bucbcm Ba 349 Naltcr: 495”, 496* 
Bachera BP 2U Naner (Da 349): 495' 
5;ichstckc troekC'Achgdis Fa 330) 
1835“ 

’< B ae k f i re « {Tu po|e \ 1 y ■ 32 M Y, 1 < X ¡2 
3032* 

■■Üntklire» \ Tupnlcv TüTíx: 742.2482 
3032' 

-Badgcr- ¡Túpalev Tu-161: ?43. ¡544, 
1583. 2U81.. 2082,2101. 2741. 3019+ 
Baffin (IMackburo B-5i; 658” 

Baghccra (SITAR GY 1U0); 2*57* 

B AJ. IVC.2; 479* 

Baladtm (Was^mcr WA-41). 3079“ 
Baldo [Aiaparma AP n5j I94 1 " 

Bahíia (Ansaltfcí A-l): 236% 247' 
HaiMiartue JW-1 Jciwtng 4Í6* 
fiülliul [Bimhun PanI í J 837+, 

1185 

Baltimore (Martin 187): 1(163. 11(64, 
1065, 1102, 1103 1104. 13(13. 1*42, 
1*62, tK83. 1W5. ¡924. 2416* 

V-lXli Miraje): ¡31*4" 

Daniel [Glosler Murs 1): 1955' 
Bamidrante (ÉMRKAER EMB-M0, 

I í l) 1593+. 1594“, 2462, 276! 2763. 
2764*2702 

BartShee {MeJínnridl K2H \F2D-Ur 
17S2* 1784, 243»+. 2419“ 

BinUm ID A I F K 23) 479% 4H0+* 
2259’ 

Barba&lrdfc (Brwhtrt M B 60): 994* 
Barkkv-Grtw TSPI; 496* 

Barling XNBL-1: 496 % 497* 

Barón [Beceti Modelo 95-55, -59, -48): 
535+, 516* 

Baroudeur (Sud-Esi S H 5000): 2973* 
Barracudii (Faircv); 1679' 168(1% 1724 
Bamrn Hecha: 1122. 1324 
Darteí BM.2: 497* 

Buriel KM.3: 49^" 
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Bartd IiM.4: 4V7*. 49- 
RaileE BM.5: 49K' 

Bartel BM.ó: 49K* 

Bartd MI. 497" 

Rui tico Rluc Zcphyr 4 
Burilen LCM3A 2cph>r :■ 

Basat [Hindustan ÍIA-’H _ 

Y:\ sset (BeagJe B. 20»4: í 14 ■ 

Hastiare!|j p.R.B,: 49*' 

-Bau (Tupokv Tu«2). 391^“ 

Bat Boat (Sopwith): 2934’ 
íí A.T. CommcrciitJ M - ' 

F.K.26): 480 é 
B.A.T. F.K, 22, 479” 

B.A.T. F.K + 23 Rantaru 

2259 H 

B.A.T. F.K.24 Baboan 4?»" 

B.A.T F.K.26: 480“, 2259" 

B.A.T. F.K.27.; 2259* 

HAT F.KJSCrovv 494* 

Bíiulc (Faircv); 262, 263. 2-2 
425, 582, 623, 1381. \\kí 
1693“ 

Datüeplane (Curtiss Mo«Jc - 
1234*.1235" 

Baumgáríl Hdiufly 111 4^’ _ 
Daumgártl PB-MJ 499 # 

Baumgartl PB-63: 499' 

Rauingartl PB-64 499 
3B-i íBIanchurtl): 694* 

BB1 (Suklioi Su-2): 297-' 

BB-22 (YafcovJcv Y ¡sk 73 
BD (Bitrgcss): 1580* 

BD-HBeife) ’16'. 2054’ 

DD : (Budd): 966*, 2~< 

BD-2 {Rede). 516 V 
DD-4 (Bedel: 5i6' 

BD-5 ( Be Je 3: 5i% 

BD-5A (Bedc): 515* 

B0-5B (Rede i 5ie 
BD-5C (Rede): 5J6* 

BD-5D (Bode): 516' 

RD-5J-5JI 1 íBcdc); 516- 
RIV5S ¡Bedel; > 1 >• * 

BD-6 (Bede); 516 ' 

BD-7 (Bede): 5!6’ 

HD X (Bede): 516" 

Rí) 19 I Berlín Dínmin i 
RDl : (Burgess) 1580' 

BDH (Burgcss): 1580" 

BDI íHnriicssi 158(1 ■ 

H1JP (PoUkarpm) 2752’ 

H.K4 (KayaJ Aireraft Fnciar-» 2 
H h 2 (Rovai AircTÉth 

2818% 2K41 2842, 2843 ‘ 

2KH'^ 

R-iCX (RovaI Airernft V \¡et ;r 
2K4I 

R I: 12 fRuval Ain-t;if: 

2819* 

He 2 (Beriev-KOR-1): 6?4 
He-4 (Bcriev KOR 2) 6.^- 
He-o (Seriev): 619* 

Hc-H (Beriev): 6t9^ 

He- [0 t Bcriev i 619% 

He-12 (Beriev): 522. 620 J 
Be 10 (Beriev); 6lm 
Be-50 l Benes- Mráz): 616 ’ 

Be,51 |Benes-Mraz): 61í»" 

He.252 tBenes-Mráz): b':^‘ 

Be-550 (Iknes-Mrá?i: fTb* 
íkachcj Spcciül (CurtisM 12 :<■ ■ 

-B englc> (Iivu,sbni IJ-2. L -j _ n4 
1144. 1782. 182L. 2061, ; 

2290* 

Bcaglc A.6I Terrier: 335". 

Ayster 6A !’ugitia.ster 4 l i l F 
Auster bB: 499- 
Heagle A. 1(0 Airednle: 50U“ 

A liste r C,6 Atliintic: 5fnr 
Bctkgie AJI L J(J0- 
IScaate A J13 iiusky. 5u :' 

Bcaclc A.II5 or T Í, 33 5' 

ScEtgke B. 121 Pup: 5IM1+.5N. 4* - 
Retíale B.325 Baildüt; 509* 

Beagte B.206 Ba&stt: 514* 

■‘.Bcnr« (Tupulcv Ty-2m 3020* 

* Be ar» t' Fupol cv f u-142): 1565. - * - 
Be a real (Grumnuui 1 SI 11 i - 
1144, 1145. 1203. 2033+, 2034" 
Beardinore [nDextbk: 514*. 515 
BeaiJruore lnverness (Ruhrha:'n 
IV); 2816- 

Beadmarc S H 3: 514 
BcadmOTc S.ll.D: 514’ 

Beardmort W Bill 514” 

Bearn M i ni cab G Y -2(11 515* 





R- 












Bc~ufi£htei iBristoi Tipo 356); 4X3, 
4>4, 4X5. 604. ÍSÜl. 802, ÜO), 843, 
M’-. 938% 1023, 1024, 11>4Í, 11*42, 

. — W62. M'i63, 1031, 1083. I0fl4 r 
%*5. 1102. 112% 1185. 1202. 1282. 
1302 1304, 1423, 1665. 1682. 1683. 
im PG3. 1732, 3,723. 1725. 1843. 
IV22, 3924, 1942, 2Ü44. 3ÜÍM. 3024, 
‘•42 3044,3061,3063.3064 
¿kMurighter MK2I i Bristnl Tipo 156): 

Beaufort (Bristol Tipo I52>: 804, 936% 
! t”‘ 11123. IÍJ63, !OK3 1084. 1102. 
1623. 1643, i 644, 1664. 1683, 3004. 
3044 . 3062 

aiLcnuTil IRrisial Tipo 161 i 938* 
Beavcr (de Havilhmd-Cañada DHC-2): 

¡223. i 242. 1414% 27(G 
Híhc |Jodei IS'i. D 92) 2213* 

Bebé [Nicupori tapo II); 2597" 
Recheruau 5AR ( \ 1 515* 

Btchercau SHAP í 7: 515* 

Bcde Airctiiíl Inc.: 315*, 516' 

BcsJt; BD-1. 516-. 2054* 

Beile ÍÍD-2 516' 

Betle BD-4 516* 

Bede BD-5 Miera 516* 

Rede BD 54 515**516* 

Bedc RD-5B: 516' 

Rede BD-5C: 516' 

Beda BD-5ÍL 516* 

Bcde BDÓT -5JP: 516* 

Bede BD-5S 51 ó* 

Rede BD-6: 516" 

Bl’íIc BD-7: 516' 

Rede BI>H: SI6* 

Rede HB-1 Super Deinobelle- 516* 
Bee (Funi Modela B): 1932* 

Bee Avifiitan Hnrtey Bee: 516’ 

Rec Aviaoon Quccn Bce; 5H’ 
iít:L-i.li Modelo 17 Sí jíMifTWitij!. 517' 
GB-1: 517- 
GB-2: 5IT* 

JB-1: 517" 

UC-43: 517* 

YC 43: 517' 

Bccch Modelo 18: 517% 518*, 2762 
Rúech Modelo 23 Musketcer; 519* 
CüStom: 519* 

Sierra A24R/20Q (ames Su per R): 
519* 

Spmt: 5t l r 

Sport B19,'150 (ames Sport): 519* 
Sundownei ('23 í 1X0 (a ni es Ctisiom): 
519* 

Super. Su peí K: 514' 

Hceth Modelo 2b: 519* 

Beech Modelo 28 Destróyer: 52(1’ 
Beeeh Modelo E33 Bonan/a: S2U* 
Beech Múdelo 35 Dcbonair'QU ^Z: 
52íT 

Beceh Modelo 34 Twin-Quad: 534* 
Becch Modelo 35 Bonanza: 52Ü* 

Be-ech Modelo 36 Bonanza: 520' 

Beeeh Modelo 45 Mentor; 534*, 2923 
T-34A Mentor: 534* 

T-34B: 534* 

T 34C Turho-Mentor: .534*. 535*. 

¡343, 1662, 2705 
Turbine Mentor 34C: 53?* 

YT 34: 534* 

YT-34C: 534* 

Becch Modelo 50 I Win Bonanza a35*, 

2762 

LJ-K Seminóle: 84 

Becch Modelo 55 Queen Air: 537' 
Becrii Modelo 60 Duke: 536* 

Becch Modelo 65 Queen Air: 537' 
538’ 

Beech Modelo 70 Queen Air: 537' 
Bee.di Modulo 7 3 leí Mentor: 537' 
Becch Moduló 76 Duchussr 538* 

Hcecl. Modelo 77 Skípptu. 538* 

Butvli Modelo KO Queen Air: 537'» 
538*. 2763 

Becdi Modelo KX Queen Air: 537' 
lkeeh Modelo W King Air. 538*, 539’ 
Becch Modelo F-90 Su per King Air: 
539* 

Becch Modelo 95 Travcl Air: 539* 
Becch Modelo 95-55 Barón: 535% $«* 
Becch Modelo 95-56 Barón: 536' 
Ilcceh Modelo 95-58 Barón; 536' 
Becch Múdelo W Aiilincr: 539% 540% 

2763 

¡Wb Modelo lí» Kim Air; 554- 
Beech Modelo 209 Su per King Air: 

554*. 555*. 2121, 2465,2763,2764 
Becch Modele* I9i.ni 1 : 2764 
Bcecralt Wct‘ Bee: 555* 

Bttija-Hor (LP.D. BF-t): 2195* 
Bclnlann Modelo [ *0 A (ÍthIotkísíiO 

un 

Bdfnir (ÁvtOOS í-aircv) 378^ 

BelSist (Shon SC5/I0}: 3782, 2784.. 
2918^ 

Bell KM-I Airtüda 555’. 556‘ 

Bell Huvj Familia: 2265-227J 
Bell Modelo 27. 557" 

Bdl Modelo 311; 559* 

Bell Modelo 33. 5S8 4 
Ikll Modelo 41. 55fi* 

Bell Modelo 47: 382. 559*, S6<T, 2&0L 
2803, 2x04 
D: 2801, 2x04 
G; 1163, 1164 
H-13: 83 

Bell Modelo 48■ 560* 

Bell Modelo 61: 381. 560* 

Bel! Modelo 200 (XV 3p 58tr 


Bell Modelo 204: 8J, 103. 123, 574* 
UH-I B: 82,83» 136? 

-I C: 382» 574- 
-I D: 82 
-1 H 1365 
-1 N: 324. 382 
Bell Modelo 205' 574*. 575* 

Bell Modelo 206 Jei Raneer 575*, 
576*, 1160*, 28(13 
OH S8A Kkwa: X3 
Bell Modelo 207 Sitnjjc Scolk; 382. 576* 
Bell Modelo 209 HunyCobra: 83, 382, 
385 H 576*. 577* t 764, 982, 1564. 2123 
AH-IÜ: m f 3S4 t 385, 576. 2121 
AH-IQ 577' 

AH-IR: 577’ 

AH-IS 382,384, 577*,2121 
Bell Modelo 209 ScaCobra 324. 383, 
384. 385, 576*. ^77* 

AH-1J: 385, 51)4, 577' 

Bell Modelo 212 Twin Two-Tweíve: 

577*, 578*, 2724. 2725, 2804 
Bell Modelo 2 L4B BigLifter; 578*, 2802 
Bell Modelo 2 I4S'[ 578*, 579", 2HÜ4 
Bell Modelo 222; 579*, 2SLU 
Bell Modelo 31H; 588* 

Bell Modelo 3ÍJ9 Ktng ("obra: 5ÍHi ¥ 

Bell Modelo 4U9: 581)* 

Bell Modelo 412: 594* 

Bell P-39 Ana Cobra: 556'. 557*, B63, 
884, 1123, 1124, 1942, Í945. 2284, 
23U2, 31K34. 31J22 
ílelí P-59 Airaeomet: 557'» 558* 

Bell P-63 Kingcobra: 558-, 559*. ¡142, 
1143 

Bell X-1: 594* 

Bell X 2: 394. 595* 

Bell X-5, 595* 

Bell X-14; 595*, 5%’ 

Bell X-22A 596* 

Bell XP-77 596* 

Bell XP-83: 596*, 597' 

Bel! XV-3t 597- 
Be llanca Aircruisci: 5V T ’ 

Be llanca Arfes T^JOr 597* . 598- 
Jkllanca Bomber: 

Be llanca CH-2W: 598' 

Be llanca 01-300: 598- 
Bcllanca CH-40Ü lUSM XRlM r -2. 
-3): 615* 

Blanca Kr 597* . 

Bcllanca Modelo P-Í0Ü A ir bus: 597* * 
C-27A, -27 B. -27C: 597* 

Be llanca Modelo 7G(. BC Scouu 599* 
He llanca Modelo KGCBC Sccmt: 599* 
Be llanca Modelo 14-7 r 14-9 Júnior: 

599 - , mr 

Bellanca Modelo 14-13-3 Cruisair: 600* 
Bellanca Modelo 14- f *> Cruisemas(er; 
600* 

Bcllanca Modelo 14-19 Vtking 300: 

6^19* 

Bcllanca Modelo 19-25 Skvroekci U: 

614* 

Be llanca Modelo 28-70: 614* 

Bcllanca Modela 28-90: 614*, 615* 
Bcllanca Modela 28-92: 615* 

Bell¡mai Modelo 51-42 Seninr Skyroc- 
kel ■ 613’ 

Bcllanca Modelo 77-320 S9JT 
Bcllanca IChampion) Muddo 7 Cilá- 
bria. 599* 

Bcllanca [Champion) Modelo 8 De- 
cathlou 599* 

Bcllanca P 397* 

Be Han cu FM - JOt) Pacemaker Frcighter . 
615’ 

Bel tanca XkynKker, 615' 

Bcllanca YK -27: 597’ 

Bcllanca YO-5Í1 616* 
Ikihmger-fJenhaut 22ÍIB-3: bl6' 
FSelphegor (P.7,.1.. Mklec M-15); 
2676* 

Belvedere l Brise al Tipo 192):: 955*, 
1221, 1223, 1224 

Bcncs-Mráz Be.50 Beta Minar: 616‘ 
Bcrcs Mráz Be 51 Beta Minar: 616* 
Renes-Mrá/ BF 252 Bcta-Scotar: 616 P 
Reries Mráz Be 550 &ibi 616’ 

Bennctt (Waitomoi P.L H Airiruck 
617* 

Benncti 0 F. 12 Airtruck: 017* 

Benoist Tipo XIV Air Boat: 61 
Bensen B-ñ Qy^o-Glider (USAF X 
25B); 617’ 

Benscn B-X Supcr Bug: 617” 

Bcrtsen B-sM Gyrc-Copíen 617" 
Bcnsen B-8W Hydrn'Glidcr: 617' 
Betisert B-9 Litlle Zipsier: 617 
Be n sen B-10 Flyiitg Pía llorín: 617 
Kcriseti Mid-Jet: 6Í7 
Kc re ¿nayak [aayuv 131; 61K" 

Bcr^ 30.14: 618 
Berg 30.24. 6lfí* 

Bcrg 30.27; 618* 

Bére 30.29; 618' 

Berg 30.30: 618* 

Bcrg 30.40; 618 
Bctgamaschi C-l/C*2: 619* 

Bcriev Be-6 <-Madge*: 619* 

Bcricv Be-8 *Mole»: 619* 

Bericv Be-10 619*, 620- 

Beriev Be-12 Tchaíka Mail .: 620* 
Bcricv Se-30 ■ Cuita: 62d* 

Bericv KOR l (Be-2): 634' 

Bericv KOR-2 (Be 4): 634* 

Be r se v M -1 2 { Be-1 2 ) « M adge*; 522. 
524,620' 

Bericv MBR-2; 634*, 635* 

Bericv MBR 7 635* 


Bcricv MDR 5 635*. fi36‘ 

Beru-v MP-l (Bctícv MBR-2): o 35* 
Beriev R-l: 636 ■ 

Berlín Doman Bl>-L9 1455* 

Berline (Bléiiot SPAD): 700* 
BerlinerJoyce OJ-2: 636* 

Berlirier-Ioyee P46 (PB-l): 636*,637* 
Berirtuda iBrewsterSB 2A). 807' 

Be?milita iSlion Ítaridngíiam 7 1 : 2423 
Beniard 14: 637* 

Bcrnard 15: 637‘ 

Bcrnurd IXT; 637’. f>3 1 ) 

Bcmard 20; 637^. 63S’ 

Bcrnard 70 Series; 638’ 

72: 63»* 

73; 63B+ 

74: 638* 

75; m* 

Remaní m G K 638' 

Bcfitard 81; 638" 

Bcrnard 82; 638' 

Rernard 84 Ci,R.¡ 638' 

Bemard 160 Series. 6.39* 

16: 639* 

ÓCT: 639' 

6IT: 639' 

160 CüL 3: 639* 

161: 639’ 

Beruard 190T: 639* 

Berna¡d 191 G.K. n/' 1 I. 639‘ 

N T tí 2: 639* 

N.® 3: Ó39< 

Bemard 192T: 639* 

Bcrnard 193T: 639 H 
Bemard 197 G.R : 639* 

Bcritard 2'X 1 Series: 639* 

201 T; 639* 

205 T: 639' 

2071: 639’ 

Bernard 260: 6390 6411" 

Berna rtí 261: Mlb 
Bernard AB.1 t 64t.i* 

Bernard AR.2 : 640* 
liernurú AB.3: &40* 

Bemard H,52: 640' 

Berna rd H 110: 640* 

Bernard H V. 40: 653’ 

Bemard H V. 41: 653“ 

Bemard H V. 42: 653* 

Ekniíard H V. 330: 6$y 
Bcmaid H V. 22(1 
Bemard StMB AB: 65-r 
Bcrnuid SIMB V 1: 654’ 

Scmaid SIMB V 2: 654 
Bernaid V 4: 65" 655* 

Sessan H-3 tSS* 

BcíkSoii H-5 65S* 

Bessan H-6; 655' 

Sessan LB bidrocanoas: 655*, 656" 
Bessun MB 26: 656* 

Sessan MB..35: 65fi^ 

Besson MB Mi 656* 

Resson MB 410: 656', 657* 

Besson MB 411: 656^, 657^ 

Bestntann (Büeker Bttl8l); 995*,996* 
Reta (Narthiap): 3641 r 
BeUi VIiiiót E Renes-Mraí. Be 50/ 
Be.5íI 616* 

lk la-se oha (lkncs-Mrú¿j: 616’ 
líBeitv» (Mitsubishi GJM): 2518*. 
2944. 2963. 29W. 2982. 2983. 3002, 
m 302 L 3022» 3024. 304 L 5t>42. 
3043. 3044. 3082. 308.3 
BcverJev (Btackburn B-lOl); 675*. 

1222. 1223. 1284 
RíM (I.P.DJ: 2195- 
RF IOS iMcÁícrschmiri i; 3457* 

Bf 109 (Mcsscrschmitt]: ¡42. i62. 183. 
202. 223. 242, 243. 263. 283. 284. 
301,302,304.403,404»405.4Z2,423, 
434, 425 . 44L 442, 443, 461. 462, 

543. 584, 605. 606. 621. 625. 642, 

644, 645, 662 1HÍ4, 685. 7€3. 802. 

804. 821, 822. 823. 824. S25, 842. 

844*845, 864,865, 8B2.884,885, n í , 
902, 722, m, 925, 1621, 1022, 1023. 
1043, ÍII6Í, H162. KJ63. 1064, 1065. 

loxi. imy Km. me, nox t iim» 

1105, 1122. 1123. 1124, 1125, 1382. 
E3K1 1402, 14Í4. 1423. 1446. 1463. 
MM, 14X3. 14X4. 14X5. 1503. 1503. 
1504. 15Ó5. 1506, 1521. 1522, 1523, 
1524. 1527. 1665. 1722. 1725, IK43, 
1845, 1X62, 1X63, 1X64. 1881. 18X2. 
ISS3, 3902, 1903, 1905. 1922, 1924, 
1941, 1942. 1943, 1944,1945. 1961, 
mü. 2242, 22M , 2263, 2282. 2283. 
2284» 23(0. 2322. 2323, 2324, 2.142, 
2544.2457% 245X*, 2501,2503. 2523» 
2524, 2542, 2543. 256% 2562. 2563 
til- 1 KM Metóersdiiitiltl 162. 163. 183 
20 L 202, 223, 242. 282. 284. 302. 
404. 405, 422. 423. 424. 4>5. 444. 
445.461,462,463.485,525.5S4. Ó0Ü. 
624, 625. 643,644,661, 662.663,664. 
703.804,605,821,S22, S42.90S. 925, 
1024. ¡044» 10W, 108% 1S03, 1085, 
1102, 1104, 1121, 1125, 13X2. 13X3, 
1403. 1425, 1443, 1445. 1446. 1465, 
14X2. 14X3. 1502. 1506, 1863. 1882, 
1905. 1941% 1%J. 2242. 2264, 22X7. 
22X3.2458", 2459% 25ii|., 2502, 2542 
BF 161 i Messerschmiti): 2459* 

BF PC (Mcsseritcliniiii): 2459* 

BFC-2 (Curtiss Model 64A): 1239* 
B.F.W. M-18: 494* 

B.F.W. M-2IJ: 494* 

R F.W. M 23: 495* 

BGM (Grcut Ukes): Pm* 

BG-31E (Avia): 359* 


BOA (Pial): 1778% 1779* 

RIM (Avia); 340* 

BH-1 bis (Avia): 34(r 
RH-2 ( Avia): 3411’ 

BU 3 (Avía)- 340’ 

HH 4 (Avia) 35Í* 

BH-5 (Avia): 355’ 

BH-6 (Avia); 356* 

HH 7 (Avia)' 356* 

HH X (Avia) 356* 

BH-9 | Amu): 356% 35"’ 

HH -10 (Avia): 356’ 

QH-t I (Avia): 356* 

HH-12 (Avia): 357* 

HH-16 (Avía): 357’ 

HH-17 (Avia): 357’ 

HH-19 (Avia): 357* 

13ÍJ-2U (Avia): 357’ 

BH-21 (Avia): 357% 35S* 

BH-22 (Avía): 358* 

HH-23 (Avia): 358 
Lil 1-25 (Avia); 358* 

BH-26 í Avia): 358*. 359* 
lil 1-25 (Avia); 359’ 

HJ1-29 (Avia); 359* 

BH*33 (Avia); 359’ 

H.H.39 AG (Praga): 2777* 

R.H. 391 i (Praga): 2777* 

B i L39MZ í Praga | 2777' 

B.H.41 (Praga): 2777* 

BmExprevít (Avia); 340* 

Bibi (üteAfo-Mráz Bc.55<)) 616* 

HlCb-l (Chcranovskyi 1136* 

BICh-2 (Chcrunüvskv): 1136*. 1137* 
BlCh-3 (Cherunovsky): 1136% 1137* 
BÍCh-5 (Cheranovsky h 1137* 

BlOi-7 r 7A (Cheranovsky): 1137* 
BJCb-lil (Cherdnovsky): 1137' 

BI Clv-1J (C he rfjnovsk y j: 1137 ’ 

B1C h- i 4 (Ole ran i <vsk y); 1137 * 

BIC h-16 i Che ra aovsk y 1: II38 1 
BICh‘17 (Cheranovsky): 1138* 
BtCh-18 (C hcrunovsky): 1138^ 

BlCb-JO (Chccanovsky): 1138* 

BICh-21 1 Cheranovsky); 1138% 1139’ 
Bichao (I-PT.ll): 2195’ 

Bichmbo (l.P T.Ó.}: 2195* 

Bidón (Bregue* 19): «73’ 

I3ieí (P.Z.L. TS-S): 2677 
BigLííicr (Bell Modelo 214B|: 578% 
2892 

Biptíiue K1 (Sopwith F.l Camcl); 
2952* 

Ripiaste n " 1 (Short): 2912* 

Ripiaste n n 2 iSln.ru 2912* 

Rtptane n ’ 3 (Short) 2912’ 

Ripia fie Tipo I (Htistol): 897* 

Biplano dé reconocimiento (Rog¡a- 
laiski): 2814" 

Biplano de Reconoclímenlo del Hjdr- 
cito tipo XX i Kuwjisuki): 2237% 2238’ 
Riptano Embarcado de Reconocí- 
mEersio Tipo 10 i Mitsubishi ZMR): 
2514* 

Bird Dog (Cessna Modelo 3í)5A L- 
19A): 2, 1H4, 1114% 1G5% 1164 
Bird Inno va cor (CnriNí'ihtaietl í.';imhnu 
conversión): 553. 657* 

Bi$cayne 26 (Smith); 1498* 

Bisley l Biisial ¡ j]>a 160): 935*, 936’ 
Sisón l Aero 555): 415*. 416“ 
«Bison-A, -B, -C» (Myasjshchev M-4): 
1583. 2573- 

BitlCTn (Botilton & Paul P.5I); 834*. 
X35* 

Biísrte (Brcguct 521 ) r 876*, 877' 

B K.l fÚrirish Klcmm): 9S0* 

BK117 í Messersdiroitt -Bol kow- B iohm 
KaA-asaki): 2476* 

B! 500 (Bhíme): 740" 

Bim (Rltmie); 740" 

Bl.503 (Bkuine BL.5P2): 7411" 

Black Itawk íSikorskv 111-60A): 24H5, 
2936* 

Bluck Widuw (MorthrOp F íil): 1943, 
3522. 2S24, 2656% 2657% 30X4 
rfBlackbird^ (Lockheed SR-71): 21(14, 
2374** 2483, 2484 
niackbtim iBlackbmn Ri) 678* 

Black bu rn H-l Séiífave: 657*, ¿712 
Blackburií 13-2. 657% 658’ 

Blackbum H-4 Ripón. 65í¡ 

Ulaekburn ñ-5 Baffin: 65#l* 

Hlackbum B-6 Shark: 65S*, 659* 
Blackbum BU): 659* 

Blaekbuns H-24 Skua: 202, 604 659*, 
mt* f 1622, 1624, 1625 
Black buril B-25 Rul 660' r , :h24 
Blackliuru B*2fi BoLha; 673* t 1623 
Blackburn H-37 Firtbrand: 673** 674* 
Blackburn D-44: (j 59 
Blackburn B-4B; 674’ 

Blackbum B-54; 674* 

Blackbum B-53: 674' 

Blackburn LHÍM1: 675' 

Blackbum B-10I B«vcrlev: 675% 1222. 
1223. 1284 

Blackburn B IÜ3 Bticcancer: 34>. 563, 
675*. m>\ 942, 1262, 1562, 15X3, 
19X3 

üluckburn Butcaiteer: 2585-2591 

Blaekbtirn F3 Lincock: 6?6*, 2712 
Blackbaru Improved l ipü 1: 677* 
BlaL'klvurn L.1 Btuebird: 657, 676*. 
677* 

Black burn Mcrcury 1. II: 677* 
Blackbum Mcrcury Tipo Pasaje (Mer- 
ctiry III): fi?7 

Blackburn Monoplaza Monoplano: 

677* 


Biackhurn Primer Monoplano: 677* 
Blackburn R A Blnekhnm: 67K* 
Htackhum R.B.l Iris: 678*, 679' 
Blackburn R.B.3A Pcnli 679* 
Rlackhurn R TJ Kangaro»: 679* 
Blackburn Segundo Monoplano £ Mo¬ 
noplano de tipo ligero) 677* 
Blackburn I. I Swifr 679' 

Blackbum T.2 Dan: 679*, 680* 
Blackburn T-3 Velos; 6HIJ* 

Blackburn T.5 Ripon: 6XÜ* 

Blackbum T.H. 694* 

Blackbum Tipo I. 677’ 

Black bu ni i'ipo B (Mcrcury II): b77 T 
Blackburn Tipo L: 677 :¥ 

Blackburn Tipo L; 694" 

Blackburn White Fnkon; 677% 678’ 
Blackhawk (Curtiss Modelo CW-29A )■ 
1279* 

Black ha wk (Sikoisks S-67 ) 2935*. 

2936’ 

*<ÜLackjack» (T upólev): 2482 
Blandí,trd BB-i: 694 
Blanchnrd Brdd; 694* 

■Hllanchárd.'- torpedu^carrier (Lamían) 
1735’ 

BLC (Breguct): 859* 

Blenheim (Bfistol Tipo I42M) 183, 

241 262,282, m. 4U2. 403 r 422 t 444, 
483. 4K3, 4X4. 5X2. 583. 5X4, 5X5, 
603.622, 624. 625.644,664. HÜ3.865. 
934. 935*, 936% 1022, 12X3. 13X4. 
1401. 2962, 2963 

Htanht.int MklV ÍBristüll Tipo 149); 
242., 262,463,4X3.582,622.623,643. 
645. E>62, 664.801.802, 803, X22. 8 Vi, 
X45. 934, 935*,936% 1022. 1023, 
1924» 1042, 104.1, i062. 106.1. 1064. 
1083, 1102. 13X1. 13X2, 15x3. I384 f 
1385, 13X6, 1402, 1404» 1405» J424, 
1623. 1643. 2963. 2984, 3062 
Bicnheím MKV t Bristol Tipo 160>: 

934, 935% 936’ 

Blériüt V; 694" 

BIifrioE VI: 694’ 

Blcriyt Vil; 694’ 
mériot VIH: 694* 

Blériot IX: 694’ 

Blériut X: 695’ 

Blériot XI: 694, 695*. 2841 
Blériot LUI (53): 695 
Blériot 51: 702 
Rlérbi 67: 699" 

Blériot 73; 7W- 
Blériot 74: 70fl* 

Blériot 75 Aerobús: 700’ 

Blériot 102 (ANEC 1): 700’ 

Blériot 105: TOO" 

Blénor 106: 7|2“ 

Blériüt 110: 712* 

Blériüt II U 712,713' 

Blériot 115; 713* 

Blériot U7M: 714’ 

Biéiiot 1IX: 713* 

Blériot 123: ?U’ 

Blériot 125: ?B* 

Blériot 127: 714* 

Blénot 135 íRlérioi 115 nT 2) 713* 
Blériot 137: 714' 

Blériot 165; ?|4" 

Blériüt 175: 714’ 

Blériot 195; 7 i4' 

Blcriot 290; 714% 715* 

Blériot 5190: 715*, 716* 

Blériot-SFAD Berline: 700' 
Blériot-SPAD S,XIV: 695%696* 
Blériot-SPAD S XX: 696* 

Blériot-SPAD S 26: 6%' 

Blériot-SPAD S 27: 

Blériot-SPAD S.31: 696’ 

Blériot SPAD S .33: 696’ 697* 

S.48: 697" 

S.50; 697' 

S.56 697* 

S-66: 697’ 

S.86: 697' 

S. 116: 697' 

C.126: 697 É 
SPAD X.40: 697' 

Blériot-SPAD S.34; 697" 

SPAD S, 53: 697" 

SPAD S, 54: 697’ 

CS4-5: 697’ 

Blériot-SPAD S.42: 698" 

Blériot-SPAD S.45 : 700 É 
BlériobSPAD S.51. 69H* 

Blériot-SPAD S.6L 698% 699* 
Blériot-SPAD S.62: 698' 
Rléríoi-SPAD S.64: 698* 
Blériot-SPAD S.72: <M* 
Blériot-SPAD S,8l: 699* 
Blériot-SPAD $.510; 715*, 2742 
Blériot-SPAD S.710: 71?" 

«Blincer» (TupofevTu-22): 1243,1584. 
2921» 2924, 3020* 

Bill/ ( Arado Ar 2Kí: 277*, 778% 2544. 
2561 

RLM (BrcgUéi); X59 É 
Bloch M.B.60: 716’ 

Bloeh M B 60 (después M B 61): 716' 
Bloch M-B.71: 716’ 

BlüCh M B-SÜ: 716- 
Bloch M.B.81: 716* 

Btoch M.B.120: 716» 

HEodi M.B.13U: 716", 71?’ 
liloch M.B.131: 716*, 717* 

Bloch M.B.133: 717* 

BLoch M B 134 717’ 

Bloch M B 150: 717* 

Bloch M.B 151: 223, 26.% 264. 717* 


Bloch M.B. ¡52; 223, 263, 264 2K2 T 
3®5,304, m\ nn* 

Btodi M.B 155: 71»^ + 719* 

Bladi M B ir7: 719* 

Hlticln M 3.160: 719' 

Rlodi M.B J 61 Languedoc; 7£9*. 72(1^. 
2421 

Bfoch M B 162; 719% 720* 

Bloch M.B.170: 720* 

Bk ch M.B 1"4: 303* 720* 

Blodi M.B. 175: 734* 

Bloch M.B.]76: 734* 

Bloch M.B 177: 734' 

Btoch M.B.2W: 223, 703, 734* 

Biocn M.B.210: 703, 735* 

Bloch M.B,211 735' 

Rlocli M.B.22D: 735* 

Bloch M.B.221: 735% 2421 
Blohm und Voss Bv 40: 735, 736' 
Blohm und Vnss, Bv I3fi¡ 736*. 737*, 
1603. 1664, 1702, 1723 
Blohm und Voss Bv 139: 737* 

Blohm und Voss Bv 141: 737*, 738* 
Blohm und V'oss frh 142: 73S* 

Blohm und V'oss Bv 144: 738*, 739 h 
Blohm und Vuss í% 222 Wi kirie' 739+ 
1684 

Blohm und Voss Bv 238: 739*, 740* 
Blue Zcphyr (Bartktt LC-ÜA Zephyr 
15Ü}; 498‘ 

Bluebird (Blackburn LJ% 657, 676*, 
677* 

Blume tíUUO: 740' 

Binase BL5Ü2 740* 

BM-2 [Harte]): 497* 

BM,3 (B artel): 498' 

BM-4 (Bartel): 497% 498’ 

BM4 { M a randa Hfivvk): 2414 r 
BM.5 (Bartel) 498* 

BM5 (Mar and a i-a Icón): 2414’ 

BM. 6 (Bartel): 498* 

BM6 (Maranda Lark); 2414* 

BN f -2 (Brítten-Norman): 501, 992% 
993% 1262, 16414, 1605, 1982, I9K3, 
2702, 2761 

BN-2A Mk 111-1, -2. -3, 4 Trislander 
(Briuen^Norman); 993*, 2763 

BN. 4 «Tannanj: 1774% 1775* 

Bq 11 i Sorel): 820* 

BO 105 (MesseredimiEt-Bdlküíw- 
Bbhm): 384 , 385, 2475 % 2804 
Bd 207 (Bdlkow): H20* 

BO 209 i Mcíserschttiii-BolkoW'HlLíhrn)- 
2475* 

Bo-C (BwrehOdicri: 833* 

Bo-T (Hore]-Odier): 633* 

Bwdkea [Boulton & Paul P 71 A); 
835* 

Bobea* (Cessna Modelo T*5WG7&y 
1698* 

Bobolink íBüuhon & Paul p J): 833* 
Boeing B-29 Suptríurlras: 2165-2171 
Boeing E-3A Seniry (Modelo 71)7): 
345, 361, 362 t 503, 50% 743, 793*, 
794, 2484 

Boeing Modelo 1: 740* 

Bocine. Modelo 2: 753* 

Boeing Modelo 3: 753* 

Boeing Modelo 4: 753* 

Boeing Modelo 5: 753' 

Modelo C: 753" 

C-1F: 753* 

C-7«0: 753*,2201 

Boeing Modelo 6 £B-I hidrocanoa): 
2201 

Boeing Modelo 15: 753**754* 

Modelo 53: 753' 

54 753* 

55: 753* 

58: 754’ 

67: 754* 

67A: 754* 

68: 754 

Boeing Modelo 21: 754* 

Boeing Modelo 40: 754% 755* 

Modelo 40A; 755% 2203 
40B: 755* 

40B-2: 755* 

4004: 755* 

470-4A. 755* 22GI 
40C: 755* 

40H-4: 755* 

40X; 755* 

40Y: 755* 

B ^¡nz Modelo 69 (KJB-1): 755* 

Bccing Modelo 74 (XFSB-l): 756' 
t í:f,í Modelo 75: 756* 

E i 27: 7*6% 757" 

B 'M -i. 80 757* 

Boeing Modelo i3: 758* 

Boeiri M rddo *9 758 * 

B-:*ííj?z Modesto 95. ^5 7 * 


Bucmg Modelo 99 ¡F4B-1): 759* 

> JU 2<í! Me .■ •nía!l: 757*, 



•sea* 3*xt. ■ riy% Fot* 

wt 357 7*^. m&. áávSC *83. 


901, 904. 921, 922. 3062, ] 103, 1124. 
1125. 1404. 1405, 1442, 1443, 1444 
1461, 1462* 1466, 1483. f484, 150), 
1523, 1525* 1662, 1683, [842, ífUJ 
1845, 1862. 1864, 1883. 1902, 1903, 
1924, 1941, 1943, 1961, 1962, 1963. 
1964 , 2043, 2062, 2064, 2342, 2382 
2401. 2404 , 2504 . 2524 * 2543, 256% 
2562. 2564 

Y1B-I7A (Modelo 299F): 772* 
B-17B (Modelo 2991’, later 'modo 
¡o 299M); 772' 

B*17C (Modelo 299H): 773*. 
1404.1405, 2401 

B 17D (Modelo 29911): 773% 2964 
B 17E, -17F* -170 (Modelo 299- 
0>: 772*, 773** 863, 864, 881, 
KS3,884,1103,1442.1443,1446. 
146% 1465, 1466, 14K4* 1501 

1506* [522, 1525, 1662, 1683. 

Í8J2, 1843, J924. i.962, 21143. 

2342, 2524. 2562,. 298L. 3002. 

3003, 3023, 3024 
Boeing Modelo 300: 773" 

Boeing Modelo 3Ü7 Straioliner: 773% 
774% 2401, 2402 

Boeing Modelo 314 Clipper: 774*, 
2364, 2383, 2402. 244% 244.3 
Boeing Modelo 316; 775 
Boeing Modelo 322; 775 
Boeing Modelo 333; 775 
Boeing Modelo 341: 775 
Boeing Modelo 344 (XPBBd Sea Rart- 
gerj; 774%775* 

Boeing Modelo 345 (B-29 Supcrtor- 
iress): 775*. 1543, 1544, 1743* 1764, 
17.65, 1782, 1782, 1784* 1.803, Í8Ú4* 
182!. 258% 3064, 3082. 3102, 3103 
KB-29: 1543. 1802 
RB-29: 773% 1742, £744 
YKB-29: 1544 

Boeing Modelo 345-2 (B 50): 776* 
KB-50: 1543, 5544, 1742 
RB’50; 3742 

Boeing Motielu 3*7 C-97; 2665 2*72* 
Boeing Modelo 367 (GKC-97): 776*, 
777*, I542 t 1544, 2581 
Boeing Modelo 367-80: 62, ^22, 792% 
1542,258% 2584, 2623 
Boeing MudcJu .ÍTT^lrutíieruiíter: 2665- 
2672+ 

Boeing Modelo 377 Straiocmisei* 
777** 2581, 2582.2622 
Boeing Modelo 387-80: 794 
Boeing Modelo 400 (XFKüM): 777*, 
778+ 

Boeing Modelo 424: 778* 

Boeing Modelo 432: 77S* 

Boeing Modelo 44Q: 778* 

Boeing Modelo 450 (EM7 Stratojet)- 
778+, 994 
-47B: 1542 

Boeing Modelo 451 (YK-15): 779+ 
Boeing Modelo 464 |B-52 Stratofdr- 
íress): frl, 64, 123, 124. 779% 7S0% 
984. 1583, 1584, 2482, 2483 
B-52B; 1542 

B-52D: 62,63,64. 103, 1582 
-52Fr 6^ 64 

-52G: 64, 1583. 1584, £585 
-52M: 963. 1582* L5S4 
ílnting Modelo 707: £387-1395 
Boeing Modelo 707: 792** 793*. 794% 
2121, 2581, 2662, 2705. 2823 
-020: 795 ‘ 

120: 792*, 793* 25S4 
-120B: 793' 

-220: 793* 

”300: 1543 

-320 ImercontiníiitaJ; 7V2+, 793". 
266) 

-320B Intercontinental; 793' 

■320C Convertible: 792% 793% 2624 
-32c K i Kreighter: “'93 J 
-347C (CC 137): 1544 
-349C: 2782 

-420 Intercontinental: 793’ 

-436: 2624 

E-3A Scinrv 345,361.36% 503*505, 

743 793* 794 

Rocina Moduló 717 (OKC435 Sítalo 
lifler/stratolanker): 62, tf)2 791*. 
m. 1S«, Z4S4. 2623 
C-135P: 7SW, 2924 
EC-135C: 362,794* 

EC-135H: 362,794’ 

KC-135B StraioLankcr: 794**2484 
KC-135R: 2824 
RC-135: 9A2, 2483 
Bocine Modelo 720: 795+ ,2642 
-040B: 795+ 

-047B: 795+ 

-05IB; 795* 

Boeing Modelo 727: 2185 2191 
Boeing Modelo 727; 796% 797% 2642. 
2662 

-100 C: 796** 797* 

-10(1 QC: 797* 

-200: 796' 

.Advanced Modelo-200: 797* 

727RE: 797* 

Bc*iriií Modelo 737:2325-2331 
Boeing Modelo 737; 797*, 798"* 2662 
100; 797% 2643 
-200: 797* í 798*, 2643 
200 C: 79S 
-200 OC; 798 
Advanced -200: 798, 2643 
Advanced -200 C QC: 798 
Advanced -200 Executive Jet: 7^)8 


Advanced -200 IJigh Cross Wsight 
S truc tu re: 798 

Advanced -2(KJ SLAMMR: 798 
-300; 798 

Boeing Modelo 747 «Jumbe jet»; 406 - 
413 

Boeing Modelo 747: 798% 799*, 266% 
2662, 2744 , 2783 
-100: 799% 2661 
-iOOH: 799* 

-100F: 2783 

-123 Spatre Shultle Cíurier: 799* 

•200 B: 798*, 799+ 

-200 B Combi; 799* 

-200 B Convertible: 799' 

-200 F Frcighter: 799", 278% 2783 

-245F: 2783 

-300: 2662 

SP: 799% 2823 

SR: 799* 

5UD (Stjcldiecl Uppífi Docki; 799" 
Boeing Modelo 757 81KJ+* 282% ^22 
-200 : 800% 3822 
Bot-ing Modele 7h7; «j 4 +, 2822 
100: 814* 

-200: 814*. 2822 
-300. 2822* 2823 

Boeing Múdelo 953 íYC-14): 724. 815* 
Boeing Modelo 2707-200: 2663 
-300: 2664 

Bóe in g Moda lo X -120 (AT-15): 815 ’ 
Boeing P-2fi: 1366-1371 
Boeing, ¿ Siearman Modelci 73: 7S6% 
2958" 

Bocing/Srearman Modelo 75 K:iyder 
756+* 2958* 

Bíielng Vcnol Modelo 7 íí; BIS+.Slí* 
Boeing Venol Modelo [07 (H-46 
Sea Knight): 82, 324, 816% 817% 

1564 

Boeing Vertol Modelo 1 ] 4: 817* 
ftodng Vertü! CH-47 Uiinook: 2145- 
2151 

Boeing Vertol Modelo 1K Chinuok: 
84, 817% S18% 2705, 2723 
CH-47A; 83,817' 

CH-47B: 83, 817* 

CH-47C: 83, 2923 

Boeing Venol Modelo t79; 818% M9 m 
Boeing Vertol Modelo 234: 817% 818+ 
ACH-47A; 817* 

CH-47C: 817’ 

CH-47D 818* 

CH-147: 8P* 

Boeing Ver tul Modelo 234 CómmÉrrcial 
Chinook: Hl7+ t 818% 2804 
Boeing Vertol Modelo 234 %ft: bis* 
Boeing Vertol Modelo 234 UT: 818' 
Boeing Vertol Modelo 414: 8LS + 
«Bognor Bloater^ (Whiie & Thomp¬ 
son): 3(196* 

Boisavi» B 50 Muscadct; 819" 

Boisavia B-60 Mereurcv: 819" 

H 60% 819* 

£í 6Ú2: 819" 
tí Mtt: 819* 

B-(m, 819* 

B-605 SI9" 

Bollngbroke Mkl ÍBristol Tipo 149) 
935" 

BoLkhDvjpnov DB-A: 8Í9 1 - 
Bcikhovitiinov S: 82ü* 

Bohíos Bd 207 H20+ 

Bolo (DoutgJas B 18): 3515* r 1516". 

1662 

Bombardero 16 SIII Hirperimental de 
ataque para portaaviones de kt Ar¬ 
mada (Aichi B-7 Al): 138" 
Bombardero Aicht Especial (Aichi 
DIA): 139" 

Bombardero de Ataque de la Marina 
Tipo 93 (Mitsubishi 3MT5): 2515* 
Bombardero de Ataque Embarcado 
Modelo } l Tenzón Je 3a Marina (Na- 
kajima B6N): 2577* 

Bombardero de Alaque Embancado 
í¡Ixí 92 de la Marina (Yokosuka 
B34]): 31!7' 

Bombardero de Ataque Embarcado 
íüpn 97 Modelo 1 de la Marina (Na- 
kajima B5NI); 2576*. 2577* 
Bombardero de Ataque Embarcado 
Tipo 97 Modelo 2 de la Marina (Mi% 
suhiühi U5M); 2517* 

Bombardero de Ataque Modelo 11 
Tipo I de h Marina (Miisubishi 
G4M): 2518" 

SomlíEirriéro de Ataque Modelo 11 
Tipo 96 de hi Marina (Mitbufrihlij 
G3M): 2517* 

Bt>int>ardero de Ataque para Portaa¬ 
viones de la Armada Rvnjsei (Aichi 
B7A2): L19* 

Bombardero Embarcado Modelo H 
Suisd de Ja Marina (D4YI): 3118* 
Bombardero Ligero Biinoior del Ejér¬ 
cito Tipo 99 Modelos 3 A y 2A (Ka* 
wasaki Ki-48); 2240+, 2944 
Bombardero %igum Bimotor I ipos 93 
v 93-2 del Ejercito i Mitsubishi Ki-2): 
2520* 

Bombardero Ligero del Rierato Tipo 
87 i Mitsubishi 2MB1); 2514+ 
Bombardero Ligero del Ejército Tipo 
m íKawasald); 2237’ 

Bombardero Licero dd Ejército Tipo 
97 (Mitsubishi Kj- 30): 2532" 
Bombardero Ligero Mcinomotor dd 
Ejérciio 1'ípo 98 (Kawasaki Ki 321:’ 
2239* 


Bombardero Modelo ! | Oinpa íYokn- 
suka P4Y): 3118* 

Bombardero Nocturno de] Ejército 
Tipo 87 (Kawasaki): 2237* 
Bombardero para Portaaviones de la 
Armada Pipo 99 Modelo II (Aichi 
DJAl) 140+ 

Bombardero Pesado dd Ejéicho l ipo 
4 Modelo l Hlrvu ( Mitsubishi Ki-67): 
2534* 

Bonibarduro Pesado del Ejército Tipo 
97 Modehi IA I Mitsubishi Ki-21): 
2532* 

Bombardero Pesado dd Ejérciio i :no 
KK! Modelo J DanrytJ (Nakajima Ki 
49): 2592" 

Bombardero Pesado Experimental JK- 
Shi Renzan (Nakujima G8N): 2578* 
Bombardero Stiperpcsado litx> 92 
(Mitsubishi Ki-21)): 2520* 
Bombarderos para Portaaviones de la 
Armada Tipo 94 (Aichi D3AJ); 139 
Bumbarderos para Portaaviones de la 
Armada Tipo % ( Aichi D 1A213S f 
Bombardierc (Piag^ío P 10K): 2713+ 
Bombas (Bnsiol Lype 130): 622, 623. 

624, 662, na* 

Boinber (Shon): 2912' 
liombcr (WighO: 3097 ' 

Bonanza (Beech Modeí 33 , 35 , 36 ); 
529* 

Boiko (Lu M3): 2313" 

Bocmierung MK l (Commoowéalth 
Aircraft CA-12): 1158*. 3044 
Boomerang Mk j] (Commonwealth 
Aircraít CA 13. -39); 1158’ 

Boreu (Caproni Cu.306): ]U5ó‘ 
Borcl-Odier Typo Bo-C’: 833' 
Bojcl-Odicr Tipo Hu-T: «33* 

Borel Typo Ro. 11: 820+ 

Boston (Douglas A-20) 842, ,S44 86% 
862, 864. 585. 902. «IM, 92%, 972 
1023, 1024, 1062, IÚ63, 19(4, 1102. 
-193- 1104. 1122. 1496% 1497*. 
M98% 1842, 1843, 1862. 1864. IH83, 
1924, 22K4 . 2322 „ 25tM, 2542, 30(14, 
302% 3024, 3044. 3083 
Bothn (Blackburn B-26): 673% 1623 
BouIton & Paul P..3 Boboünk: 833* 
Boulton & Paul P.6: 834* 

Buulttm A Paul P,7 Bcsuiíl-s: 833+ 

Mk IA, )B. Í1A; 833" ^ 

Hijulum Puul P.9: «34* 

Bflultun dt Paul P.29 Sídcshand: 834 * 
MU, II, II! V: 834' 

Boulton £ Paul P.31 BiLtern; 834*, 
S35* 

Boulton & Paul P 64 Mailplaiic: «35+ 
ByuJiort &. Paul P 73 A: 835* 

Boulton Paul P 75 Overstiand: 835*, 
8.36* 

Bou lian Paul P.B2 Defiam: 243. 302* 
403 , 444, 445. 483, 484*836+* !423 
F. Mk I: 284.495, 836 * 

TT. Mk I: 836* 

NF Mk LA: 836’ 

Mk II: 4fl5,S3ó* 

TI Mk lll 836' 

Boulton Paul P 92: 837' 

P.92/2; 837+ 

Boídtoii Paul P 108 Balliol: 837+, 118^ 
T.MIt2; 837* 

Sea Balliol T. Mk 21: 837* 

Boulton Paul P. 111 838* 

Boulton Paul ?. 120 : «38* 

«Boimdcj r (Myasíshchev M-5(i.i: 2573+ 
Bourjíts (Boulton ¿v Paul P.7): 833* 
Eáxcat (Miles M iS8)- 2513+ 

Bmikite (BrisioJ). 8 'r?* 

B,P„ 47 J (Breda-Píttnní): 858* 

BP4Y-1 (Consoltdaied B”24D Libera- 
tor): 3023 
BR (Fian: 1779" 

BR 1 (Rini): 1779' 

BR 2 (Batí: [779 4 
BR 3 (Fiat): [779* 
fíR 4 (Fiat): 1779 H 

BR.20 (Fiat): 483. 582* 583. 624* íi85. 

1962, 1779% 17 BO* 

B.R 70 (Bristo! B,R. 7 ): 957 * 

Br,m i Dassauli 'Brccuet): 1844 
Rr,l!>[^ (Dassauh-BregueL): 523. 1336* 
Rrahaztm (Bristol Pipo 167); 949** 
2422. 2424 

Brneniar (Bristol Tipo 24); 9tfi* 

R rae muí Mk II (Bristol Tipu 25); 916+ 
Branden burg (fiansa-Brandenburg); 
838 

Brandon (Bristol Tipo 79): 91S* 

Branko (LEBIS KlHlj: 2276+ 

Brandy B-l: m* 

Brandy R-2; 83S* 

Brantly-Hynes B- 2 B: 830* 

Brantly-I [ynes B-2A: 8?8 
Biaiíllv-Hvncs Mí>deío 305: 835+ 

Brasilia (EME RAER FMB-I2Í)); 

1594% 2462 
Bratukhin B-5; K39‘ 

Braíuhhin B-9; 839+ 

Bratukhin B-IO 839+ 

Bratukhin B-ll : 839* 

Bratukhin G-3: 839' 

Bratukhin G-4; 839+ 

Bratukhin Omega: 839' 

Omega II: 859' 

Bravo (FWA AS202) 1639* 

BrdJ (JBlancháíd); 694* 

Brtíla A.2: H40+ 

Bredii A.3: 840' 

Brodfi A.4: «40+ 


Brcda A, 7: 840* 

Raid (13 re-da A. % ■ >- ' 

Rreda A,8: 840* 

Rreda A,9: 840+ 

Brcda AJO: 840* 

Breda A. 14; 840* 1 

Brcda A. 16 (A.7 K.udí ** - 

Brcda Ba. 15: 853" 

ISS: É5.V 

Breda B&. 19: 853' 

Brcda Bu 25: 855* 

Lvnx: 853% 85J " 

/D.2: m 

Mezzo-Asso: 855% 854" 

Brcda Bá.25-1 IDRO: 

Brtclii Ba.26: ^54 
Brcda lia, 27: 854+ 

Brcda Ba + 2S: 854% 855" 

Brcda Ra,33: 855' 

Brcda Ba,39: 855" 

Col {Cohrwkrttr 
Mct (Metropolitano . 835" 

Rrcda Ra 42; «55* 

Brcda Ra 44; 855% 856' 

Rrctlu Kh 64' 856* 

Brcda Ba.65: 684.685. 856' * ■ %: 

Ba 65bis: 856", 857" 

Ba.65 con tórrela Breda | 

Brcda By 75: 857* 

Brcda Hd 82: 857* 

Brcda Ba «8 Lince; 8£7% ■ - 
Rreda Ba.20l 858* 

Urcda-Piuoni I? P 471: 85¡^ T 
Breda-Zappata B ZJOs ^ ¿ m i?** 
Brcda-Zítppata It Z,5C.f9: -/ 

Brcguet 4 (BrM.4): 859% 8N ' 

Bregue» 5 »Bn- 5 Ca.2íi Sr ' vy.- 
Bregue» ft: 859%, 860+ 

Breguci !2; S6ÍJ" 

Breguet 12 iKrc 12 f ñ.2) ■' 

Bregue» 14: 860% 872*. U22, 1 ^+^ 
1324, %125 + 1342, 1343 ^ 

2144, 2575 

Bre.14 A.2: 861)*, K7Z 
BJ: 860' 

B.2: 860" 

86(1' 

TOE: 860" 

14T bis Kan i ¡aire: Sbi 1 
E%2: 872’ 

Brcguei I.4T bis: 872' 

Bregue» 14T.2 Salón: 872' 

Brcítuct 16: 872’ 

Bregue) 17: 872* 

Bregutt 19; 2225+-2Z3I* 

Brcttuct 19; 873*. 1342. 1U* 

1345 

Brcj9 0J proiotipo. 87,- + 

Brc i 1 ' 1 A._ l<,-;inn k ir j, - 
874", 1017 

Brc. 19 B.2 bfimbardero: 

Brc 19.02- m m 
Brc. 19.7 874+ 

Bre,]9.8: 874' 

Bre,19.9: 874" 

Bro.l9JÜ: 874' 

Bregue» 19 Bidón: 873' 

19 ter; 874* 

Bregue» 19 G.R.: 873' 

Breguer 19 hidroavión 874* 

Bregue» Í9 Sirper Bidón: 873* 

Bregue» 2612 875* 

Bregue» 26TS bis; 875' 

Bregue» 27727(1: 874' 

Breguet 41 K74‘ 

Fireguc» 270 (Series)- ^74' 

Bre 270,01: 874' 

Bre. 272 TOE 874' 

Bre 274 874+ 

Breguet 27]; 874' 

Bregue: 273: 874’ 

Breguei 2801; 875 f 
Breguei 28IT: 875’ 

Bregue» 2K4T: 87^' 

Brcnue» 330: 874* 

330.a bii: 874" 

Bre.27S Joe 1% 874" 

Breguct 390T; 875* 

B recu el 392T, 875* 

Bregue» 3931; S75+ 

Bregue» 460; 703* 

Bregue» 462 Vullur: 875*. S76* 

Bregue» 47(1 Fulgur: 875% 876" 

Brcguet 482: 876* 

Bregue» 500 Colmar: 876* 

Brccuc-t 510: 876' 

Bregue» 520 .Suigon; 876* 

Bregue» 521 Bi/ciic 876*.877* 

Bre. 521,01 pmlotipn: 87ñ* 

Fírcguc» 522: 876' 

Bregue» 530 Saigon; 876' 877+ 

Rregutt 690 series: H77% 878" 

Bre 690,0] prototipo: 677■ 

Bre 69I .Ü1 prototipo. 

Bre 693.0% AB.2: 264 t 3U3 t 87»+ 

Hrc 694 01 prototipo: 878' 

Brc 69% A B.2: R77 t S7S J 
Brc 695.01: 878* 

Brc 606 01 prntmipo; 878" 

Hrc 697; 878+ 

Brc 700: S78 f 
Bregue» 710: H78' 

Bregue» 730: 878* 

Brc 730.01 protutipo; 878' 
mi: 878* 

Bregue! 731: 878’ 

Rreguet 76] I9etix Poms: 878% 879' 
Bi.761S; 878+ 

Brcgiiel 763 Sahara/Provence: 878' 
«79*, 242% Z423 


IX 








Níu-Jus: 879* 

F : '’H Mercure: £79* 

R Mars: 879“ 

M-rcurc: 879" 
üí5 SS& P 
>J5 '* uiuir: 894* 

v — » Tñon: SSG* 

1 : ■* * 

- 1 ? S.'O* 

tejga r M5 Alszt; 39*1% ] 565 
V- Tipo XIV: 860* 
■pdBLC ¿59+ 

«RIV! EL.M- 859' 
üs-tr-:' BI * 659' 
m*c±r- BUC 859* 

BUM: 859- 

Cbassü (Rreguet BU O 

859* 

5N3: S59- 

t-Dorand Gvroplune Labora- 
894 * 

Pichel Gyroplarté K.° t: 894'. 



3‘ í Richa Gvroplane N,% El 

**±~ $95" 

H El bis: S95" 

3N El E: 895* 

3%:-a Short S.^-2 Calcutta 895* 
Bjí^hv |Sud-Ouesi S O, 30P): 2974* 
^ ‘ v * -: ’C . -D. -H (Yakovlev Yak-281, 
% R. -2SB): 3115 
Brc-J^er A-34: K96" 

Hrcwstcr F2A Huífulor 66% 884. 595\ 
M*>% 1624, 2944 , 2981 .2982, 2984 
2-:.V¡: 895* 

F2A 2: 895* 

F2A-3: 895*,8%' 3002,3003 
BmíSer SB2A Buccsmeer: 806% 597* 
5B2A-1: hW 
^B2A-2: 896% 897’ 

ÍB2A-3: H%* 

SB2A-4: 896. 597* 

Bre wster NAF) SBN-Í: 896+ 

Breaste r XSBA-li K%* 

BRG i Fíat): 1780* 

Bridad (Kuff-Dalimd HD.4J: 2175* 
Brsediid i Bristol t ipo J64|: 939*, 940% 
]202. 1284 

i': r ' íuJ Acrospuce Nimrod: 3105-311 i 
Bristol Beauílghter: 985-991 
h: -tol Biplanc Ttpo ’] 897* 

BrUtol Blenhcim: 1326-1332 

di.-tul Ekuddte; 897* 

Bristol B.R. 70 (Jater B.R.7): 957* 
Bristol itolldug; 2425-2431 
-:ol Chale nge-BnghiTtd: 897* 

Br:siol Cüüpé (Brislol Fipo .27 ’i: 016 ’ 
Sfüíol GR. \: 898* 

BrssíoJ G B.75: 957* 

lí- MüJ Rancha Coloidal projecc 916' 

Bristol S.2A: 898* 

- Stol Scoui A. 697*, 2724 
Br^tol Scoul B; 897*. 2882, 2K83 
B-JseoI S*3.A.¡ S9H* 

Bristol T B.8: 957+ 

Bnstol Tipo 1 Scüui C: 898* 

Bnstol Tipos 2, 3, -1 y 5 Scoui l>: 897% 
898* 

4r>IOÍ Sipo 9 R.'A Rcconnaissanee 
,W9* 

Bristol I ipo 9A R.213 Rccoiinaíssance 
899* 

Bristol Tipo I0M 1A Monoplunc 
Seoui: S%+ 

Bristol Tipo 11 (MJB); 698' 

Bristol Tipo I2(F,2A) Figjhíer: XW% 

m* 

Bristol Tipo 13 M.R-1: 9ÍIG+ 

Bristol Tipo 14 F.2Ü Fighter: 899*, 
1262, 1303* 1322* 1323 1324 1325, 
1342, 1343* 1344, 2X43* 2844 
BriitolTipo H F.2B Mk]| Army ( oop: 
899* 

Brfctul Tipo 15 F.2B Fighier: K99+ 
Bristol npo ¡6 1 ; 213 Fighler: 699* 
BristoE Tifio IT F 2!i: S99’ 

BrisroE TifHi 26 M.1C - 899* 

BriMof Tipo 22, 22A. 22B F.2C: X99" 
Brisiol Tipo 24 £3racmur: 91b* 

BristoJ T ipo 25 Biaeimr MJíll: 9J6* 
BtiMoI Tipo 26 Pullman: 9lfr" 

Btímo] Tip<i 27 CoiifHÍ: 916 # , 917* 
Bri$iol Tipo 28 Ctxip- foitrer; 9Ib - , 
917* 

Brkiol Tipo 2V Tour^f: 9¡6', 917* 
Bnsiol Tipo 32 Bultcl: 917^ 

Briítol Tipo 37 Trarup: 916* 

Brw-iol Tipo 45 StaftCÜtlaVian Tonrcr: 
917* 

Einsio] Pipo 47 Tourcr: 916*, 917* 
Bfisíol Tipo 4S: 916-, 91?" 

Brixol í'ipo 62 Ten-Sculcr, 917*, 918* 
Bristol Hpo 72 Rucer: 9l8" 

Bfistol Tipo T? Taxiplaní; 918* 

Bnsiol Tipo 75, 7 5A Dípicvi F i e¡iSi l 
C arrier: 917* 9(K" 

Bnsiol Tipo 77 M ID: 89S\ 899* 
Bfmol Tipo 79 Brandon: 918* 
ünsiol J ipo '51 Fuma Traincr: 917' 
Bristol l ipo 83A Lucifer; 918^ 

Tipil' X3B: 918* 

Tipo 83E Tilan: 918" 

Bnsiol 1 ipo 56 Greek Tourcr: 917* 
Brrsiol Ti[xs XH Bülgariím Toufcrí 917* 
Bristol T i,po 69A Advanced Trainer; 

m\ 

Bristol Tipo 91A Browtiíc: 919* 

Bristol Tipo 91B Brownie H 919* 
Bristol Tipo % Fighter MK líl 900* 
llrisml Tipo %A Fightcr MklV; 900' 


Bristol Tipo 105 Bulldog: 702, 919*, 
920* 

Bulldog Mk ) protoiipo: 919* 

Mk El pío i oí ipo: 919* 

Mk t!A: 919*.920* 

Mk 1T1A: 919* 

Mk IVA: 919'. 920* 

TM: 919* 

Bristol Tipo 13í! Bpmbay: 622* 61X 
624 T 662, M20* 

Bristol Tipo I3SA; 934* 

Tipo 1.3KB: 934* 

Brisco! Tipo 142 934* 

Bristol Tipa I42M Blcnhcitn Mkl- 183, 
242, 262, Ü82 k 3W, 4íj3* 444, 481. 
582, 5*3.5X4,585,603.622* 624.625, 
644*803, 805,934*. 935V93Ó*, 1022. 
1283, 14(11. 2962,2963 
Mk IF: 402* 422, 483. 484, 582. 662. 
935*, 1364* 

Btisioi Tipo 142M Blenhcim Mk 11: 
935* 

Blisto! Tipo 143: 934' 

Bristol Tipo 149 Blenhcim Mk IV: 242. 
262.463,582,622 r 623.643.645,662, 
K02, 803 t 872. 823, í>45. 934*. 
935 * t 1022, 1023, 1024, 1042, 1043. 
1062. 1063. 14364. 1083, i 102. 1381. 
1382. 13X3. 1384, 1385. 1386. 14(12. 
1404. 1405, H24. 1623. 1643, 2%3. 
2984. 3062’ 

Mk IV Ff483. SOI, 936* P 1622* 
Bristol Tipo M9 Bolitigbmke Mkl: 
935* 

Mk IV: 936* 

Mk JV T: 936' 

Mk IV W; 936* 

Bristol Tipo i50: 936* 

Bristol Tipo 152 Beaufort: 936*, 937 V 
16X3* 

Mk I: 804, 935*. 937*. [023. 1063, 
1083. 1084, J102. 1623, 1643, 
i644 + 1664, 1683, 3062 
Mk 11: 937 \ 1644,3004, 3044 
Mk (ti: 937^ 

Mk IV; 937* 

Mk V: 937* 

Mk VA: 937* 

Mk VI: 937* 

Mk VII; 937* 

Mk VIII: 937* 

Mk IX: 937' 

Bristol Tipo 156 Bcauliíihtcr 664. 80], 
843, 937* t 938* 1 , 1084, 1302, 1304, 
1702. 1722, 1723. 1843. 1924 . 2Ü44 
3(^2, 3061.3064 

Mk IC: 938’, 1023, 1IM2, 3044 1062. 
1083. 1085, 1102. 1665 . 3004. 
3064* 

Mk IF: 483.484,485,802. «03.9J7*, 
9J8". 1023> 1024.1041.3063,1122, 
1423 

Mk IIF: 938' 

Mk V: 938* 

Mk VI: 938. 1081, 1922. 3063 
Mk V[C "Torbcnu»: 93g\ 1664. 
1682, 1683, 1702, 1703, 1722. 
3024, 3044 
Mk V1F: 93K*, 1423 
VI (HT); 938* 

Mk .X1C: 938'. 1683. 1722 
Ih Mk X: 937, 938*, H85, 1202. 

1282, 1664. I6g3. ¡722, 1725, 1942 
IT IU: 938* 

Bristol Tipo 160 Bislev Mkl; 935*. 
936’ t IH42 

Bristol Tipí» l60Bknhdin Mk V: 934', 
935*,936* 

Bristol Tipo 16 ¡ BcatimotUl 938* 
Bristol Tipo ib2; 938* 

Bristol Tipo 163 Buckingham: 938*. 
93y p 

H Mk lí 939* 
i Mk i; 939' 

Bristol Tipo 164 Brigand: 939-, 94rr, 
1284* 

B. Mk l 939*, 1202* 

IF. Mk i 939* 

VIet Mk 3; 939* 

T. Mk 4: 941)' 

T Mk 5: 94ü p 

Bristol T ipo 166 Buckrnusier: 940* 
Bristol T ipo ió? Brabazon: 940*, 2422. 
2424 

Bristol Tipo L70 Ffdgtaccv: 954'. 1145, 
1183. 1204. 1222. 1223. 1363. J3M, 
2422,2424' 

Mk 21 954* 

Mk 31: 954*; 2422 
Mk 32: 954 1 

Bristol Tipo 171 Svcamoic: 954*, %5\ 
1223, 1242 

Mk \ proiolipo: 954" 

Mk 2: 954" 

Mk 3: 954* 

Mk JA: 955* 

Mk 14: 1304 
Bristol Tipo 173: 95^* 

Mk í prototipo: 955* 

Mk 2; 955* 

Mk 3: 955" 

Bristol Hpo 175 Britannia' 955*, 956* n 
1222, 2584" 

Series EDO: 956*. 2602* 

102; 956*. 2602* 

252 (t Mk 2): 956' 

253 (C, Mk I): Mfi* 

300: m m . 2602 
301: 956* 

302 : 956 * 


303: 956' 

307; 956* 

309: 956* 

310 i Serie 300LR): 956*, 2602 

311 prototipo: 956' 

312: 956*. 2602 
320: 956* 

BristüJ Tipti i77 Svoirruíre 955’ 

Mk 4; 955' 

Mk 14: 955* 

Mk 52; 955* 

Bristol Tipo 179 Freighler: 954* 
Bristol Tipo IKK 956* 957’ 

Bristol Tipil 191 955 
Bristol Tipo 192 Belvedere: 955*, 1221. 
1223 

MC Mk L: 1224 

Bnsiol T ipo 216 Freighier; 954* 
Brisiol Tcnirer (FíriMol Tipo 29): 916" 
RristoM oanda Miluurv Monoplancs: 

957* 

Bristol-Coanda N, l> 77: 957* 
Bmtol-Coanda N. u X0: 957* 

Bristol (Curtís) <M: 900* 
Brtstol-Gordon G.H.l: 957*, 958* 

Bfistol-Gordon G H.2: 957*. 958+ 
Bristol-Gordon Fngland G,EJ: 958+ 
flritain-First {Bristol Tipo 142): 9J4+ 
fíritantica (Bristol Tipo J75 1 . 955", 
1222* 2584. 956*. 2602 
Bridsli Acrospaec (BAC 167) Slrike- 
master: 501.502, 5ÜJ, 764. 94!, 958+, 
1284, 1605 
Mk 55: 958* 

Mk WmA: 593,95r 
Mk 8J: 958* 

Mk 84: 958* 

Mk 87: 95T 
Mk 88: 958" 

Mk 89 958* 

fintish Aeiospacc (Beaalci BuEldoí; 

95 9+ 

Suiics 100: 959+ 

3 20: 959'. 1983 
200: 959 

British Acrospacc ÍD.H TIS.I 125 
959‘, %<r 

British Actos pace/HP/Scotíish Avia 
don EÍP: 137 
Jctstrcam l: 960*. 974* 

3M: 974* 

31: 960, 974+ 

20i (T.Mk t. T.Mk 2) 974* 
British Acrospacc HSJ21 Tridcm: 
2133+,2641 
Mk I: 2641.2642 
Mk 3.3B: 264! 

Brittsh Acrospacc HS.125 Protector: 

959*, 960* 

Biitish Aerospace (US) 146: 974*,975* 
Series 100: 974*. 975* 

200; 974\ 975+, 2822,2823 
Bíctish Acrospacc (HS) 74S: 2132' 
2603 

Brilish A^rmputv (Hawktr Sidddev» 
ílarrier: 46-53 

British Acrospacc (HS) Harricr; 544, 
943. 975+, 976*, 1545, 2685, 

2703, 27(H T 2705, 2721.2723, 2724 
AV-8A: 324, 976’. 1562. 1564, ¡ 
AV-8B: 1564. 1565 
GR.l. JA: 976“ 

GR.3: 944, 975*. 976’ 

T.2, T2A: 975% 976* 

T,4r 976* 

Britidi Aerospace Hawk: 1285-1291 
British Acroipaté (HSi Havvk ^7^*, 
977". 1983,2922 
T Mk h 741, 744, 97fi*, 977* 

British A ¿ros pace GIS) .\iinrod MR - 
977*. 978*. i 303 
MR 1” 977* 

MR 2:521,525.525,978*. 27114,27115 
R h 962,97S 1 

British Aerospace Lightuiiig: 146-153 

British Acrospacc Nimrod AHW 3 
563, 364, 742, ^44, 978 % 979". 27(14 
Briiish Ac rospact P. HO. 744 
British Aerospacc Sea iLirner 979% 
980-, 984, 1562, 2023. ZÓÜ2, 2684, 
2701, 27G2, 2703. 27IR 27US, 272L 
2722. 2125,2725 
FRS. Mk l: 979", 9X0" 

FRS. Mk 51 980* 

!'. Mk 60: vxtr 

British A eruspacefHa nd ley Págc Vfe* 
K>i K, Mk 2.: 2078+ 

Briddl Atruspace Me Don riel Dnughjs 
Advanced Harrier: 943 976* 

GR 5: 944. 976* 

BrítBh Ai re raíl Corporation TSR.2: 
1906-19]] 

British Aire raíl La^k- 2; 980 v 
British A i re rali Suallow 2: 980* 

British Arnty Apropíame N, 10 1 (Cody 
1): 1156- 

British Armv Acn>plarti; N3 1 I (Codv 
1): 1156* ' 

British Klemm B.K.I Eia^le: 9X0' 
British KLcrom L25 Swailnw: 980* 
British TnytoKralt A usier I 3 34* 
Britumart (Boulton ¿l Paul P 7] A) 
835* 

Britten-Norman BN-2 Defender 51)1 
992% 993% 1604, 1605 1983,1983 
Britten-Norman BN-2 Idander; 992", 
1262. 2702, 2761. 3763 
BN-2 A Islander; 992’ 

BN 2B IsEander II: 992*.993* 

B.N-2T 1 Turbinc felartder: 992" 


Brtiten-Norman BN-Z Maritime De- 
fciidcr: 992% 993' 

Briitcn-Nurman BN-2 A Mk III Tris- 
la nder: 993*, 2763 
Mk IIM Trislanden 993' 

■2 Tmlandcf: 993* 

-3 Trislander: 993* 

■4 Trislandcr: 993' 

ÜTÍtlcii Shefiff: 980* 

Brochci M.B. 50 Pipistrelle 994 
Btochcí M.B. 60 B^rbiistrelle; 994* 
Broches M.B.70: 994* 

Brocha M.B,SO: 994' 

Brocha M.B. 100: 994" 

Brocha M.B. 101: 994' 

Brocha M.B. 110; 994' 

Brocha M.B. 120; 994+ 

Bronco (North American ÜV-J0): 23, 
1604, IMl5 t 2464,2635*, 2742. 2 l >23 
Broughairi (Rvait B.l. 3. 5, 7) 22U3 S 
2835' 

Brou^ard (Max Huiste M H. 1521); 

3162, It&L 2436* 

Brortií B-3: 994- 

Browjiié (Bristol Tipo 01 A): 919' 
Browitie II fBristol919* 

Britcos (EUago/aTski): 2815* 

BS-2 (KaJinin K-L2 *<Zhan E'tttsa-j: 
2220 + 

BSh-2 (Ilyushin U-2)r 2106* 

BT-l (Northrop]; 2652“ 

BT-2 {Vqrthrop): 2652* 

BT-l. -2. -2A -2B íüaughs): 1517% 
1518* 

BT-6 (Consolidated Modcl 21 YPT- 
11): 1175* 

B1-7 (Consotiriated YIIT-ll) 1175* 
BT-8 (Scvcisky)- 2^99 : - 
BT-9 (Niorih Ántí;rican NA-16): 2638' 
BT-12 (Flevtwing^): 1819+ 

BT 13 Valiarit (Voltee V 74); 3077’ 

B I-I 4 1 Norlli A menean NA-18 p 2635' 
BT-32 (Curliss AT-32)- 1257* 

BTD-E (Douglíis); ISIS* 

BTM-J (Martin AM-1): 2416* 

BU3 i Brego el): 859* 

Rl'J 131A (Biickerp 994*.995' 

BU 15IB (Bückcrj: 995% 2258 
RU E33A. H & C (Bilckcr): 142,995+ 
BU 134 (Buekeri; 99 $* 

BÜ 180 i Búcken 995* 

BU 18IA. D (Buckcr): 99S%996' 
BUC (Breguet): 859* 

Bueeánoer (Blaekburri B-1034. 345, 
UX 675+, 676% 942, 1262. 1562, 
1583, 1983 

Ruecaricci {Riewster SB2Aj: S96% 
S97* 

UucLMiierji (Lake LA-4-200): 2280* 
Bttckaroo (Tcmco TE-I): 3000* 
tftcker Bu 131A iüngman: 994+ P 9<>5* 
Üückcr Bu 131B Jüilgmanu: 995% 2258 
Bücker Bu 133 Jungmeister: L42, 905* 
Buckcr Bu 134: 005' 

Búckcr Bu 180 Sludent: 90S* 

Búckei Bu 18J Btilmann: 995+, 096' 
Buckeye (Nonh American T-2) 26.17* 
Riickmgham (Bristol I vpe 163): 9.18* 
939' 

BucRmaster (Ltrisiol Type 1.66): 940* 
Budapest [Weiss WM-16A): 3079* 
Budapest 0^1 L14 / WM Fofckcr C V ): 
1850* 

Budtl BR ! (Savoíu-Marchad S.56): 
2893' 

Bmld BD-I Conestoga: 996+.27SJ 
Buffttlo (Avro 571): 417*, 418* 

Búllalo ÍBrewsicT F2A): 661. 884, 
895*, K%% 1624, 2944. 2981, 2982, 
2984. 3802,3003 

Bufido (de HaviUand Cañada DHC- 
5); 724, 764, 1416*. 2482. 2923 
Búllalo 11 [Avro 572): 418' 

Huhl Aírsedan CA-5, 5A- 996% 997" 
Buhl íinll Pup LA-% -1A. -113. -1S, - 
ISA, ISB: 997* 

Buhl Sénior Airsetkm CA-8, -SA, -MB 
997* 

Buhl Sport A irsedan CA-3C. -3D: 007' 
Ruhl Standard A irse dan CA-6: 097+ 
Bullí-VcrviHe Airster C’A-% -U- "^6" 
3037* 

Bulgarian Tourer IBristol Jipo 88): 
917 B 

«Bull» (Tupofev Tu-4); 3018* 

Bull E'up (Buhl LA-3 1 : 997* 

Bull Tbrush (Ayres); 2812' 

Buüdog l Rengle B. 125): 500' 

Bulldog (Bristol Tipo 105); 702, 919*. 

020 * 

Bulldog (Rrufsh Acrospacc Bcáglei: 
059*, 1983 
T Mk 1: 959+ 

Bul Jet (Bristol Tipo 321: 917* 

Büllet 125 íJühnson): 2213* 

RuiLwye, The (Avro Triplane N. s ' ll, 
38U’ 

RUM <Bregue!): 859* 

Rurgcss RD: 1580' 

Rtircess BDF: 1580* 

RurE.ess BDH: I58JI' 

Hurcess RD1: 
liurgess Modelo D: 998' 

Rurgess Modelo F; 998* 

Burgess Modelo F: 90^' 

Rurgess Modelo H: 

Rurgess Modelo 1: 908* 

Buígess Modele J: 998* 

Htirgéss Modelo L: 998+ 
liurgess Modelo S: 998* 


Bumelli A-l: 998* 

Burndli GX-3 998' 

Bumelli US-14. -14B: 908' 
Bu^cayJei-de Mongc 5/1: 999* 

B usü y 1 e t -de Monge 5/2: 9 99 ' 

Busca y leí toe Monge 1; '4: 999* 

Busca y Jet-de Monge 7,'5: 999* 
Bushtnüster ( Kmgsíord Smi(h): 2256' 
Rusfitnáster 20ÍX): 099* 

Busrmrsslincr (í'Jessna Modelo 402): 
1118% 2762 

liussurd [Focke-WuJf A 32): 1836' 
nuiiatú (Martinsyde F 4): 1325. 1342, 
2434+ 

Bv 40 (Blohm und Voss): 735+, 736" 
Hv 138 (tílohm und Voss): 736*,737+, 
1663 T 1664. 1702, 1723 
Rv 139 (Blohm und Voss): 737* 

Rv 141 (Blohm und Voss): 737+, 738* 
H\ 142 (Blohm und Voss): 738+ 

Bv 144 (Rlohnt und Voss); 738*,730' 
Bv 222 [Blohm und Voss); 739*, 1684 
Bv 238 (Hlohtn und Voss); 739% 74í)+ 
BVL-I2 (División de Tngcnkria): 
1612% 2750* 

BVL-12 (Ponulio): 1612% 2750’ 

B Z-308 (Brcda-Zappata): 858% 850* 
B.Z 3Ü9 (Brcda-Zappata): 859* 


C 


C í Asirá): 319' 

C (DFW); 1297" 

C.l (Aviatik): 376% 618% 2H&2 
Ct/C.Il (Ago) 118*. 119* 

CI (DFW): 1207“ 

C.I {Euler): 1617* 

C.l (Fokker): 1857", ÍK58+ 

C.E (hrtediichshafen FF33): 19t8 M 
C.I (Halbcrstadt): 2057“ 

C.T (Hansa-Rrandenburg): ZS8j 
CI (Krtoller): 2257“ 

C.I (Lloyd): 2336* 

C.l (Lühneí): 2376^ 

C.I (L.V.G.): 2277' 

C.l (Pfalz): 2833' 

CI (Pitónix): 2699+,2853 
C.l (RumpJer]; 2833*,3882 
C J (Sablamig): 2K77' 

C II (Alhatms): 106' 

CJI (Avialik) 376' 

C.iI (DFW) 1207" 

CJI (Fnkker): 1858* 
t.H (Knoller): 2257* 

C.il ÍLF.Ü. Rol and): 2274*. 2275’ 

C lí (Lloyd): 2336’ 

C U (L.V G ) 2277* 

CU (Sablatnig): 287 n ' 

C.UI {Ago): 119* 
c rn (Albatros): W%2682 
C tlf (Avíaiik): 376' 
í. III (Fokker): 1858' 
í 111 (Haíberstadt): 2057' 
t III [L F G RnSund): 2274? 

Clll (Lloyd): 2337* 

C HE (L.V.G.): 2277' 

CIIÍ (Rumplcr): 2833' 

CJII (Sablatnigj; 2877' 

C.1V (Ago): 119' 

CJV (DFW); 1297" 

CJV (Fokker): 1343, 1544. 1858" 
CJV (Lloyd) 2337* 

CJV (L.V.D.): 2277* 

CJV (RuutpJer). 2833' 28ÍÍ3, 28S4 
C.V, (Alhatros): m*, 197' 

CV, (Avíaiik): 376* 

C.V, (DFW): 1298*, 2884 

C, V T (Fokker i series: 223. IKSH^, 1859* 

C.V, (J Julberstadt): 2t)57" 

CV, a.F.G Roland); 2275* 

CV, (Lloyd); 2337+ 

CAA (L.V.C4 . 2277* 

CV, (RumplerJ: 2833* 

CAJ (Aviatik/DFW fC .V.): J298" 

CAJ (DFW): 1297+ 

CV! (Fokkerf; 1850* 

C.V[ (L.V.GJ; 2277* 

C.VI (Rurapler CVll RubilcE). 28.U’ 
C.V1.25 (L V.L.); 2195" 

C VII | Ago): 119' 

( VN (Albatros): 19?^ 
f VIi íDFW \ 1207* 

( Vil (HaJbersiadt): 2057* 

< Vil |KLimpien 2833. 2834+ 

C VU-W ( Fokker): 1859+ 

C VIJi {AgpJ: 119* 

C.Vlll (AvíaiikF 376' 

C.VIH (Halbemadt): 2057' 

C.VIH (l.,F.G. Kíiktud): 2274' 
c: Víll (L.V.G ); 2277' 

C.VJIí (Rumpler); 2834* 

C.VlII-W (Fükkei): 1859% 1X60* 

CJX ÍAviatik); 376+ 

C IX (Halbcrstadt): 2057+ 

C.X (Albatros): 197* 

C X i Fokker): 223, íKMI- 
C XI-W rFokker): 1860+ 

C XII (Alhatros). 197% 198’ 

C.XIV (Albaíros \. 198* 

CXJV-W [Fokker) 1872+ 

C.XV (Albatros); 108' 

C’l/C-2 (Bergamasthi): 619' 

C.Mk I (BrisloJ Tipr> 175 HnUmnia 
253): 956* 

C.Mk 2 (Bristol Tjpo 175 Britatmia 
253): 956' 

C.l (Cierva); 1153* 


X 









C-l (Colonial); 1156*. 2279* 

C*l (Cuítiss Cañada): L235' 

0 3 Curtís Freak Boat)- 1217* 

C-l (Dovelas): 1518*. 1519** 1542 
C-l íGrumman): 324, >25, 2039% 
2040* 

C.i ÍHansa-Brmdertbure): 26%* 

C-1 i Kftwraki): 724.223S* 

C-l (Utham): 2296" 

C.3 (LGríng): 2380' 

C.I (Ryan): 2835“ 
c:.l (l-FAG): 3015* 

02 (Cierva]. 1153' 

C -2 ¡Colonial): 1156* 

C -2 ¡Curtí s$(: 1217* 

C-2 (Fofcker): 1542, ISS7- 
C-2 I Kreider- Reisner}. 1674' 

C2-60. -85, -90. 100, -1 10 (Si LüUfe 
Cantina!): 2878' 

C2-60 l Spartan [Estados Unidos]); 
2955' 

C-2A i Grumman) 325, 2016% 2017* 

C 2B (Avia.Atado Ar %tí): 274* 

C.3 (Cierva): 1153" 

C-3 Col legran (Atranca): 60* 

CA (Ford Tri-Motor): 1915' 

CM {Spartan ] Estados Unidos]); 
2954" 

C3-2 (Spartan [Estados Unidos]); 
2954' 

0-165 [Spartan ¡Estados Un idos IT: 
2955" 

C.MG 6 (Spartan ¡Estados Unidos]k 
2955' 

C3-225 I Spartan [Estados Unidos)): 
2955* 

OFí fSicatmanj: 2958' 

C3C (Stcaiman): 2958* 

C3K (S rearman): 2958' 

C3L (Stearman). 2958' 

C3MB (Slearman); 2958' 

C3R (Stearman); 2958* 

C-4 (Canadair): 1033*, 1034% 2424. 

2442. 2443, 2622 
C.4 (Cierva): 1153' 

C 4 (Biicfcer Bül SI lummumn): 995' 
C-4 (Ford Tri-Motor): 1915* 

C.4 (SAIMAN): 2*38* 

04-1 (Canadair): 1034' 

C4-225 (Spartan [Estados Unidos]); 
2955* 

C4-300 (Spartan |Estados Unidos)): 
2955 ' 

C4-301 (Spartan [Estados Unidos]}; 
2955 * 

U4M (Atlas); 319*. 320% 19K2 
C.5 (Acro/SLcbel Hi 11)4): 2920' 

C.5 (CANSA): 1013* 

C.5 (Cierva): 1153% 1154 
05 (Fokker F.10); 1878* 

C-5 ILockheed): 101. 102, 103, 124, 
723 , 1582, 2353% 2484 
C5 ÍW ido roe): 3097* 

C-5 [Zlin 26 Trener): 3120' 

C5*30l Impartan Eradas Unidos]) 
2955' 

C5M (Mitsubishi); 2520% 2944 
C- 6 , -6A (Síkorskv S-3H); 2932' 

C. 6 . C ÓA. C. 6 B (Cierva): Uí3* 

C 6 E (Cierva'Avro Tipo 574): 1153' 

C ÓD (Cierva/Avio Tipo 575): 1153' 
C -6 ÍKreidcr-Reisner): 1674" 

C 6 (Zlin 7, 281. Búcker Ru IKI) 996% 
3119* 

C 6 N (Nafcajima): 2577*, 3082 
C 7 (Cierva): 1153 7 
C7A, -7B (de Havilland. Cañada 
DHC-4); 84, 1415" 

C-7A (Eokker) 1857' 

CA (Cierva); 1153' 

CAÍA (de Ha vil latid Cañada PHC-5): 
1416" 

ORI (Cierva . 11 Avro Tipo 611): 1153' 
C. 8 L Mk II íCierva , 1 Abro Tipo 6 P): 
1153" 

C.SL Mk.TIl (Cierva)i 1153' 

C SL MkJV [Cierva): 1153' 

C. 8 R (Cierva/Avro Tipo 587): 1153' 
C. 8 V (C serva/Abro Tipo 586% 1153" 
C.SW (Cierva): ] 153“ 

C-9 (CAMS); 2853' 

C.9 (Ctcrva/Avro Tipos 576, 581); 
1153* 

C 9 fFortJ rri-Mqtor): 1915* 

C-9 (McDonncll Danglas): 725*2434" 
C,1C (Cierva): 1153* 

C 10 í Hispana HA-22ÍJ): 2173* 

C*10 A (Bniish Aerospace Jelslream 

3M): 974" 

C.ll (Cierva): 1153' 

C U (Yak-11): 3 ti 12* 

C-l2 Hurón [Bvcch Modelo 200); &4 
C-12 (Córtey ): 2679* 

C.12 (Cierva): 1.153* 

C-I3ÍCAMS): 2853* 

CJ4 (Cierva): 1153* 

C-14 [Éokker FJ4t: 1878* 

C15. C.ló (Cicr-a Provéelos): ¡153' 
C.i7 (Gaspar): 1060' 

CJ7 (Cierva Ano Tipo 617) 1153* 
C-17 (McDonnell Dotiglas): 725, 2453" 
C17 Mk II (Cierva): 1153* 

C. IB (Cierva): 1153’ 

C19 (Northrop Alpha}: 2640' 

C.19 Mk I [Cierva Avro Tipo 620): 
US3. 1154- 

CJ9 Mk II (Cerval; 1154" 
C.19Mk.IIA i Ciervai: 1154' 

C19 Mk.lII íCierva 1 ; U54 + 

C.19 MkTVP (Cierva): 1154* 


C 19 Mk.V (Cierva). 1154* 

C 20 (Cierva), 11.54' 

C.21 i Caudran): 1075% 1076' 

C-21 bis (Caudron C.21): 1075% 1076* 

C 21 (Cierva): l L54‘ 

C.21 (ligias Dolphin); 1558' 

C,22 (Caudron): 1075*. 1076' 

C 22. C 23 (Cierva Provectos); 1154" 
C22J (Caproni Virola); M$9% 1060* 

C: 23 (Caudron): 1075% 1076' 

C.24 (Cierva); 1154* 

C.24 (I.V.L.): 2Í95’ 

C 25 (Cierva): 1154' 

C 26 (Cierva): 1154* 

C.27 (Cierva): 1154* 

C,28 (Cierva, Wei: W-l j: 1)54* 

C.29 [Cierva); 1154* 

C.29 (Fiat): 1780' 

C.3CJ (Ciervat: 1154* 

C30A (Cierva i: 1154* 

C.30P (Cierva): 1154% 1155* 

C,3l (Cierva): 1 1S5" 

C.32 (Gaspar); 1060* 

C32 (Cierva): 1155* 

C-33 ÍDouglas DC-2): 1537' 

C 34 (Cierva); 1155' 

C-34 (Douglas DC-2); 1537" 
CJ5(CaW3r) 1060* 

C.35, C 36 v (-38 (Cierva Piüycckttj: 
1155* 

C-35 (J:KVV): 1593* 

C-36 (Lockheed 10 Eleeira): 2339' 

C.37 (Cierva 1 Avro TifK> 668 ): 1 lf>5 É 
C%38 (Douglas DC-2r-3): 1537' 

C-39 (Cierva): 1155* 

C-39 (Dougks DC-2/-3): 1537' 

C.40 [Cierva): 1154** 1155* 

C-40 (Lockheed 12 Fkctra Júnior) 
2339' 

C-4) (DougSas DC-2/-3): 1537* 

C4 2 (Douglas DC-2/-3): 1537' 

C-42 (Nciva Regente): 25%' 

045 (Beech Modelo 18): 517% 51^ 
C-46 Commando (CurtidWright í W- 
20}: 1292% 1S23 X 2044. 2384, 24«3, 
2404. 2522,2782 

r-47 íDotiglas): I. 2. 4:% 84, KM,. 123. 
721, 984, 1124. 1143* 1144, 1182. 
1183, 1184. 1185, 1202, 1203. !20% 
1262. 1283, 1537% 1538% 1539*. 
1603, 1604, 1822, 1862, 1922, 198% 
2041. 2642, 2044, 2062, 2404. 23hl. 
2502, 2500, 2522. 2542, 2544, 2924, 
3024, 3062. 3064, 3103 
C-53 íDonglasS 1538% 2503 
C-54 (Douglas): 1539% 1540*, l?d2. 
2403, 2404, 2441, 2442, 2582, 2781, 
2783. 2924 

C-55 [CurtidWrtgbt CW-20): 2403 
C-56 (Eockheed 18 laidestar); 2340' 
C-57 {Lockheed 18 Loetestar): 2340* 
C-5B [DijugLss ÍM8): 1516' 

C.59 (Caudron); 1076“ 

C-59 (Lockheed 18 Lodesiar): 2340* 
C. 6 Ü (Caudron). 1076* 

C- 6 í) (Loekhuud !8 Lodestar). 2340* 
C.61 (Caudron): 1076*. 1077' 

C-61 (Fairdiilíí 24): 1654* 

C 61 bis tCaudron): 1076' 

C 64A (Noorduvn Noisciran); 2615" 
C-69 (Lockheed L-49T: 2355% 2442. 
2443 

( 73 (Bering Modelo 247}: 760* 

C-74 (i>ouglas): 1519* 

( 75 (Bocine ModeloSA-3Ü7B); 775% 

774* 

C-76Caravart (Curtisí Wiight CW-27); 
1294* 

C*7S Bobcat (Cessna Modelo 1-50): 
1098“ 

C.Sl (Caudron): U)7fC 
C-82 (Fairchild); 1657% 1658* 

C-S7, -|7A ((/cinsoüiicited B-24 Libe* 
rator C Mk.vit}: 1176% 1177*, 
2402, 2404 

C-93 (Bxidd Conestoga ); 996’ 

C-97 [Bocine Modelo367): 777'. 1544. 
2581 

C-9R (Boeing Modelo 314 Clipper¡f: 
774'. 24Ó3 

C-101 (CASA): 244-251, 1018% KHIL 
2463 

C-102 (Avio Cañada): 460* 

C.I03 (Aero/Siebd Si 204): 2920* 

C 105 [Zlin 126 Tremer II): 3120" 

C 106 (Zlin Z 38J/Bü£ker Bu 181); 
996* 3119" 

C 109 (Caudron): 1077* 

C. 109/2 (Caudron): 1077' 

C 109 iConsdidiited Modelo 32 Libe- 
ratoi): 1177' 

C. 110 (Caudron): 1077* 

C-110 (Douglas DC-5): 1554' 

C-l 11 (Lockheed 14 Super ElecmO: 
2340" 

C.1L2 (Caudron); 1077* 

C.I 13 (Caudron); 1077" 

C.l 14 (Caudron): 1077* 

C-l 16 (Caudron); 1077* 

C.I 17 (Catidroa): 1077* 

C USA fDouglas); 1554% 1555* „ 2582 
C-l 19 (Fairchild); 2, 44, 45, 984, 1144. 
1 145.1183, im 1604,16S7% 165ÍT, 
1784,1822. 1824 

C-123 (Ftítchild): 2, 3, W2. 123. 1658% 
1659% 2742 

C-123T (Mañero): 2413' 

C-124 (Douglas): 101. 1JJ9% 1825 
C-125A. -125B (Nonlirop N-25): 265c* 
C. 126 (Blertot-SPAD S.33): 697' 


C-l27 (CASA): 1475 
C-l30 (Lockheed): 24. 85. 102 , lt>3, 
123 „ 325, 502, 722. 724. 763. 1222, 
1224, 1304, 132% 1603, 312% 2124, 
2353*, 2354% 2484.2682,2683,26K4 
2703, 2724, 2725,2922. 2923. 2924 
C-131A Samaritan (Convair CV740): 
1197* 

C-13IB. -131D. -131E (Convair): 1197* 
C-l32 (Douelas): 1520’ 

C-133 (Dougjas): 101. 1520- 
G435 {Boeing Modelo 717 Strato]iF 
ter): 102 . 792. 794*, 795% 1542, 
2484.2623 

t-137 [Boeing Modelo 7171: 792 
C* Í4TJ (Lockheed Modelo 1329 Jct- 
Slar), 2359' 

C-141 (Lockheed); Ull. 723, 724, 
2354% 2355*, 2484 

C-16Í) (Tiansall): 724, 725. L243. 3013* 
C.I 61 (Caudion): 1077' 

C-l 68 (Caudron}: 1077* 

{ IK3 (Caudion): 1076" 

C.190 (Caudron): 1077 
C.191 (Caudron): [077* 

C.I92 (Caudron): H177* 

C-193 (Caudron): 11177* 

C-207 (CASA): H>19* 

C-2 L2 (CASA): 502, 724, 1019’, 1820*, 
1365, 1984 . 2465.2764,2885>-2891 
C.230 (Caudron): 1077*. 1078* 

C.232 (Caudron): 1077% 1078* 

C.233 (Caudron C.230); 1078* 

C.235 (Caudron C.230): 1078* 

C 270 [Caudron): 11)78* 

C.271.271/2 (Caudron): 107K* 
f .272, 272/2. 272/3. 272/4, 272/5 [Cau¬ 
dron): 1078" 

C.273 (Caudron); 3D7H* 

C.274 (Caudron): 1073* 

C.275 (Caudron): 1078" 

C.276, 276EÍ (Caudron): U}78^ 

C.277, 277R (Caudron): 1078' 

C.27» (Caudron): 1078' 

€.280 (Caudron): 107R*, 1LI79' 

C.282 (Caudron): 1678^ 

C.286 (Caudron): 1078*, 11.179" 

C,289 (Caudron): 1(179' 

C.30I (Cierva C 30A Uore-et-Olivicr 
LeO.301); 1)55% 2333^ 

C.344 [Caudron C 340Micro Phulfenc i: 
1079* 

C.345 (Caudron): 1079“ 

C400 (Caudron) C.280 PhEdéne): 
1079' 

C.400 P-l, -2. -3 (SNECMA); 2858 ' 
C.401 (Caudron C.2B0 Phulénc): 1079* 
C.410 (Caudion C.280 Phalftne): 1079" 
C.440 (Caudron); 1079+ 

C.44I (Caudroni: 1079" 

C 444 (Caudron): 1079’ 

C 445 44SM (Caudron): 1079' 

C 446 [CHitdron Super CkiéliirtrlJ: 
1079* 

C 447 (Caudron)* 1079* 

C.448 (Caudron): 1079* 

C.449 (Caudron): 1079* 

C.450-01 (SNECMA): 2558* 

C 460 (Caudron): 1079*, 1080" 

C.4S0 (Caudron): 1080* 

C.,500 (CaudraTi); 1093' 

C.510 ÍCaudron}: 

C,530 (Caudron): 1093* 

C.5B0 (Caudron): 1094' 

C.60Ü (Caudron): 1980* 

C. 6 CU (Caudron): 10BCJ' 

C.élO (Caudron): lOfiO* 

C.62Ü (Caudron): !W 
C630 (Caudron); 1093' 

C.63Í (Caudroni: 1093* 

C.632(Caudroni: IJ993" 

C.635 (Caudroni: 1093' 

C.635. 635M (Caudron); W»3 P 
C 640 (Caudron): 1094' 

C.64I (Caudron): 1094* 

C.670 (Caudron); 1094^ 

C.690M (Caudron;: *05*4“ 

( -70(1 [Boeing Modelo 5): 753*, 2201 
C.7ICI (Caudron); 1U94* 

C.713 (Caudron): 1094' 

C.714 (Caudron): 1094*, IMÍ' 

C.72ÍM Caudron): 1095" 

C760 (Caudron): 109S* 

C.770 (Caudron): 1095* 

C-3602 (Fabrique Fadéialc): 1618 " 
C-3603 (Fabrique-Fédérale): 1618* 
C-3604 (Famer-Werkc). 1618" 

C-360S (Farncr-Werke): 1618* 
i '.‘-clase u hidiíícaiioa (Short S.23): 
291S* 

C&A (Cáproní): 1052". 1053* 

CA-1 (Comraonvwrcalth Airtraft): 

1157* T 2982. 3fH4 
CA-1 (Ctirúss-WrighL): 1279" 

Ca.2 (Caproni): 1052", 

CA-2 (Comtnoiiwealih AirerafH; 1157" 
CA-3, -3A (Euhl-Vervülc Airslcr) 

m* 

CA-3C.-3D (Buhl Spori Aiisednn): 
997* 

Ca-3. 3M (Capiom): U153* 

CA-3 (Cammonwealtb Aircrafi): 1157* 

Ca.4 (Caproni): 1053 4 

CA*4 fCbmmonwealth Aiictwft): 

1157% 1158* 

CA-5. -5A EBuíil Airsetinn): 996% 997 
Ca.5 (Caproni): 1053* 

CA-5 (Comroonwíatth AirCfaft): 1157* 
CA-5. -5A (Buhl Standard Airscdan): 
997* 


CA-G [Comimmwealtli Aiiciaft): II57 16 
CA*7 (Commtmwcalih Aircraft): 1157* 
CA -8 (Commonwcalth Aireraít): 1157" 
CA- 8 A. (Bxihl Aj^edan): 997" 
CA-9(Comn)onvvealth Aircrift): i 157' 
CA 1(1 (Commonweatth Aircraft): 
1157* 

CA-11 (Commodwealth Aircraft); 

I ¡57% 1158* 

CA-12 (CcmmonweaUh Aircraft): 
1158%3(Í<U 

CA-13 (Commonwealih Aircraft); 
1158“ 

C’A-14, 14A [Comnionwealrh Au- 

craíl) 1158* 

CA 15 (CommoiiwcaltJi Aircraft): 

1159* 

CA-I 6 (COTnmonweakh Airciaft): 

1157* 

CA-I7 (Commonwcalth Aircraft Mus¬ 
tang Mk 20): 1159* 

CA-Ifi [ComnifnuéüLhh Aircraft Mus- 
tangMks 21, 22, 23): 1159* 

CA-20 [Commonv.calth Aircraft): 

1157" 

CA’22 (Commonwcalih Aircraft); 

1159* 

CA-25 (Commcuiwealih Aircrnft): 

1159' 

C A- 26 i Cum mtsii weu Itfi Aircraft): 
1159' 

CA-27 (Cornmónvvealth Aircraft} 

1159% 116^, 1224 

C A- 2g {i o ni mon .ve dth Ai rcra ft) 

i 160* 

CA-29 (Comirionweallh Aircraft Mi- 
rasc [ 1101 : II»*, 2703 
Ca 30 (Caproni Ca.l): 1052* 

CA-30 (ComiDoaurealth Aircraft/ 
Acrrnacdii M.B. 3261H: 1160* 

Ca 31 (Caproni Ca.l): 1052 *. 11153* 

Ca 32 (Caproni) 2H84 
C.A-32 íCcriiiivmwfv.lih Aircraft/Hcll 
206-BJ Kiüwa): 1160” 

Ca.33 (Caproni): 2884 
Ca.36 (Caproni Ca.3) 

Ca.4l iCüprtxti Ca.4): 1053* 

Ca 42 «Caproni Ca.4): 1053% 2SM 
Ca.44 (Caproni Ca.5): 1053* 

Ca 45 l Caproni Ca.5): 1053* 

Ca 46 (Caproni Ca 5): 1053* 

Ca 4g (Caproni); 1053 * 

Cu 56 (Caprom Ca 1): 1053' 

Cu.56a (Caproni Oi.3) HJ53* 

Ca 57 (Caproni): 1053* 

. Ca.58 (Caproni): 1053' 

Ca.7.1 (Caproni): 1053% 1054^ 

Ca.74 (Caproni); 1054' 

Ca.80 (Caproni Ca.74): 1U54* 

Ca.82 (Caproni Ca,70 ter) lí)53* T 
1054* 

Ca.S 8 (Caproni Ca.73); 1054 “ 
y a.89 {Caproni 0.73): 0)54" 

Ca.90 (Caproni): IU54* 

Ca.97, 97 ídro (OprcMu); 1054* 

Ca. 100. lOCt Idro (Caproni): 1054*. 
1053* 

Ca. 101 (Caproni); 1055* 

GUG2 (Caproni): 1055 4 
Ca. 102 quater {Caproni): 1C55" 

CaJIL 111 Idro (Caproni): 1055' 

Ca J 13 fCaproni}: 1055* 

Ca. 114 (Caproni): 1055% ¡056" 

Ca, 133 (Caproni): 1056* 

Ca.i35 fCupioni Bcrgamaschi): 1052* 
Cp, 148 [Caproni); 10 S 6 * 

C7ei 164 [Ca pro rrí i: I USO * 

Ca.301 [Caproni Bergamasehi): U>4()* 
Ca m (CaproniI: 1056*. M57' 

Ca.309 (Caproni): 1056% I0S7* 

Ca J10, 31Ü btb. 310 Idro (Caproni Bci- 
gamaschi): 183* IOS?' 

Ca.3M (C aproni Ca.3K) biü: 1057* 
Ca.31lM (Caproni CaJlíf); 1057' 

C a.312 (Caproni Ca,3l0) 1057“ 

Ce.313. 313F 313S, 313 R.P.B. 12 , 

3! 0í"i (Caproni Ca. 310): 1057- 
Ca.314, 3I4A, 314-SC, 3MB.3I4C {Ca- 
proni Ca 310): 1057*. 1058* 

Ca.316 (Caproni Ca 3LVi; 1057* 

Cu 41)5 (Caproni-Reggiane); 2713' 
Cabín Cíiüét í Avro 639); 407* 

Cadet (Avro 601): 437* 

Cadet (Avro íi443) 437' 

Cadet (Avro 643 Mk H) 437* 

Cadet (Culvcr): 1214* 

Cadet fInténtate S1B): 293* 

Cade: (Mooncv A-2A): 2356* 

Cadet (Robín DR.315): 2799* 

Ca leu tía í Bregue t/Short S .8-7): K95% 
2162 

Calcutta (Shon S. 8 ): 895. 2162, 2163, 
2914* 

Cali-Air Modelo A: 1032% 1033* 

A-4 Modelo 150; 1032*, 1033* 

A-5: 1032% 1033* 

A- 6 : 1032% 1033* 

Cákfuin (FMA I.AE.24): 1636% 1637* 
Camair 480 {Camair Twin Navien): 
1033* 

Curo ai í Twin Navion: 1033* 

^Cambur» <Tlyushin II-S 6 ): 2212% 2824 
Cambridge « Áirspeed AS.45): 179* 
Camcl {Su-pwiili F.l , 2F 1): 2843, 2844. 

2862. 2882, 2HS4, 2952* 

«Canid» (Tupolev Tü-104-J; 2623. 
3032* 

«Campsi- (Amunov An-R). 240 T 
Campania (KaireyJ: 1693* ¡ 16ÍM* 
Campeiro íNciva); 2596* 


Volumen 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 



CAMS 30E, 30T: 9*r 
CAMS 31 Tipo 22: m* 

CAMS 31 Tino 23: W 
CAMS 33. 33B. 33CT " * HP 

CAMS 36; 1009* 

CAMS 37: 1000* 

CAMS 3R: HHRí* 

CAMS 4i>: 1012 * 

CAMS 51: 1012* 

CAMS 53: 1012 ' 

CAMS 54: 1012" 

CAMS 55; 1012*, Ini5" 

CAMS 56: 1012 * 

CAMS 58: 1013* 

CAMS C-9: 2853* 

CAMS C-l3: 2853* 

Cañada (Curttss C-l): % ’ 

Cítimbir 40U (CL-44J) 1 v- 
Canadttir 540: 1037' IHT' 

Canadair C-4; 1033* t ifiW" 

2442. 3443,2622 
Canadair C-4 1 : 10 :%' 

Canadair CT-5A CF-5D \Ui 
24R4, .2653* 

Canadair CL-28 Are .- i Bn^:4 I Xmk 
nía): 522, 956% 1034% Vvf* 

Argus Mk 1: 1034" 

Argui Mk 2: 1034* 

Canadair C’L-30 Sil ver 514 _ ! I 
Canadair CL-41 Tutor: 1035" 

Canadair CL-44: 956'. 3 
2783 

CL44D 4: 1036*, 2782. 2' 

CL-44-0; 1036*. 2783 
Canadair CL -66 Cnsmop ■. 

IJJ37*, 1197' 

Canadair CL.-R4 10.37* 

Canadair CL-215: 1037% huv 
Canadair CL-600 Challen a-i* r 
Canadair DC-4M, \. 1 2 ' Clpt' 

Cañad i an Car Foundn SBVv ^td- 
diver; 1575% 127#* 

Canadian Viekcrs Vnnenin ~ ItJ^ 

Canadian Viekcrs Vanesa lAa* - ' 
Canadiin Víckers Varona bi’-* 
Canadian Viekerí %‘edettc 
CanadUm Vickers % elos j 164#^ 
Canadian VjcIs^t^ VigiV: IW 
Canadian Víckers Visiíi: HW* 

Canarv (Naval Aircraft F^en * ■ 

2594". 2595- 

C a nbciT n (8 Ai VK tml i ^ h 

475*. 476*, 962. 9&. 12 vi “ 
1223. 1242. ¡243, 1244. 1> ^ 
¡303. 2062, 2063. 2461. UtC K 
2464. 2703 

Cancar/Gregor EDB-E 
Cancargo CBV-3 Loádmete: 

«Cantfcd» (Uvuishín 1l-7o}: 

783. 2212% 2784, 2922 
Canguro íSavoia-Marchctti 5 '■! Ct 
|íl% 19ÍM, 28%* 

Canguro (SIAI-Marehcui S7 
2855* 

CANSA C.5: 1013' 

CANSA F.C 20 bis: 1013% V 
Canso (Consolidated Mij. 3* 
PBY-5); USO 
CANT 6 : 1014' 

CANT 7 1014* 

CAN'f 10: m i 4 * 

CANT IS: I0Í4* 

CAN í’ 22 : 1014* 

CANT 25; 1014* 

CANT 26: 1.014* 

CAN I 36: 1014" 

CANT 7.511: 10(6" 

CANT Z.lOfl? bis (CRD A i 583 i- IP 
CANT Z. 1011: 1017* 

CANT Z10I8 Leonc: l«t7* 

Cnnuclí (Avro Cañada CF 1 i 4 ” 4 * 
Cíinuek (CuHiss JN-4 Can) 12H* 
Canuck il leet SO); ISIS- 
CAP I (Paulista): 2693' 

CAPA (Pauiista): 2694' 

CAP 413 (Paulisia): 2693* 

CAP.4C (Paulista): 2mr 
CAP, LOB (Mudry): 2572- 
CAP .20 (Mudrv); 2572^ 

CAP 21 (Mudry); 2572' 

CAP X, CAP X Super (Mudn 2: % 
(apitainé {Robín DR.250); 

2799* 

Caproni 1, Ca: ¡053" 

Caproni Ca, 1 : 1052' , IÜ53* 

Caproni Ca.2. 1052% 1053' 


XI 









i i r i r 1053* 

■pm. Ca 4; 1053' 

Cif - < 3.5; 1053* 

B^oei Ca 52. 2KK4 
topee - Ca.33: 2884 

Kapn*n Qi.42; 2KB l 
ít j^*oíi. Ca .48: 1(153' 

‘C^c* 1 m l Ca. 5 7: 1053' 

Oi.5B¿ 1093* 

Ü4pt i Ca,7_l 
C± 73 bis; J rj54- 

" íér (Ca,fi2} íílfiJs+JlB** 
Cipro m Ca*‘4‘ 1054' 
ni C a*90: 1054* 

Ciar:*: ai Ca*97: 1054* 

Ciro ni Ca,lU0; 1054, IU55" 

L ¿pro ni C&.KH: 1055* 

*C.- l :■ m Ca, 102: 1055* 

JC Ca,M i: 1055" 

:: rm Ca. 1.13: 1055* 

Larn rti Ca.ll4: IÜS5*< I05fi' 
i>m Ca. 133; W56" 

¡proni Ca. I4tt: IÜ5G* 

. proni Ca.JM: ¡USO* 

■. -iproni CzM Boiea; lOOft’ 4 11)57+ 

■ iprnni Cíi ..V» Ghihli: JUMi*. 1057 p 
C aproni Ga.313: 1057 \ 1058* 

C jpront BcrgamuArfii AP I 1040* 
Ciproni Bergaimschi Ca.,l3S> ^82, 

1052" 

bis Alfa: \*Ó2* 

P-XI; IÜ52* 

Raid: lOílr 
Tipo Perú: 11)52* 

Tipo Spagna. 1052* 

C a pro ni Be rgan i asdu C¡i 3U l: 11340" 
Caproni Bergamaschi Ca 311) Libtedo: 
183, 1057+ 

Caproni Cattpim N.l (CT,2): 1052* 
C¡tprcmi-RcggiaiK Ca.405 E'rocdktriu 
2" 13* 

f. ¿ipiáni Tremo F.5; 1058* 

Caproni Vizznla C22J: í059“, 1060* 
Cupmiii Virola F,4: 1058*. 105Ü>* 
i a pro ni Vi/.zohi F v 1058*, ¡059* 
í apioni Virola F.h 1059+ 
i aprom Víízola F.7: 1059* 
í antean {Curiiss-Wrighl CW-27 C-7h 
f’aruvan) 1294* 
iras elle i Aért^papalcI: 94*.95' 
í ardiñal (Cessna Modeló 177): I l()(r 

( ardiñal 02-60. «5. 90, ■ 100. -110 (St 
LlujisJ: zm m 

C ardíiial C lassic (Cessnii Modeló 177); 
11IXP* 

1 .irdm.ii Rti í(cwiia Modelo 177)- 
UQO* 

t .sirgo Conunuierlítier f JAI HUI: 2179' 
Cargóme* (Víckers Vunguard): 305R* 
f . arromaster < Dmugías C-133): L0I. 

1520+ 

i aribbcan (Piper PA*22); 2732* 

( aribe Doman D-iUB: 1455* 
t :hí kbíHi {de Ha v i lian d Ornada DílC ■ 
4): 84, 123, 1415+ 

Catibo u lt (de II a vi Ha nd Cañada 
DHC-5): 1416* 

( artittai (EMBRAER EMB-7100/PLper 
O he rotee Pathfinder): 1597+ 

Car ley C-I2: 26/9' 

Carrier Pi^eoii (Curtiss Modelo 40): 
1252+, 22Ü2 T 2203 

CíirStedt Jet Liner WNÍ: 1960*, 13%' 
Catvair lAvialion Traders ATL 98); 
377+ 

CASA ni: 101 8“ 

CASA 1,131 (Btieker Bü 131 Jung* 
mann): 1017* 

CASA 1.133 1B deber Bü 133 Jung- 
mejster): 1017* 

CASA I 145(Golha Cki I45A): 1017*, 

1979+ 

CASA 2J11 (Heinkfll He 111) 1017* 
miH. 1361. 1362, 1365 1365*2139“ 
CASA 127 |Ütímcr [>£i 27), lUlS* 
CASA 201 Alcotán: 10EH' [019* 
CASA 202 Hakon: 10(9* 

CASA 352L (iufikcrs Ju 52/3m): 

1018*, 1361* 1362. 1363* 065,2215* 
CASA 401: 1019' 

CASA C401 Avíojít: 244*251, 10I8+* 
2001,2463 
CASA 0127: 1475 
CASA C-207 Azor; um* 

CASA 0-212 Avíociir; 2885*289! 

< ASA C-2¡2 Aviocar: 502. 724. 1019’* 
U)21V\ 1365, 1984* 2465*2764 
CASA RF-5A {Northrop F-5A): 
líJ I«", 2742 

CASA SF-5A {Northrop F-5A}: UM¡4* 
C ASA SF-íB i Northrop F-5AÍ: 1018* 
CASA SR-5/SRF-5 {Northrop F-5): 
2653- 

CASA/Bregueí 19 A 2: 681. 682. 6S3, 
701.702* 1017 

C.ASAJDomier Do J Wah 1017 
CASA (MBBi 223 Flitmingo 1032- 
CASA/Northrop F-5 A: 2652* 
CASA-Nunanio CM-235; I020 p 
(' A S A. J V ick e rs V i Idebe este: 1017 
nCash» t Amonov An 28): 253+* 2S4*, 
2762 

Casmjni/. 52: 2572* 

Gaspar C.17: lijar 
Gaspar C.32: lObO* 

Gaspar C.35 Priwall: 1060’ 

Gaspar CLE 11: 1060* 

Gaspar CLE 12: 1060' 

Gaspar CLE 16: 1060* 

Crispar S 1: 1060* 

XII 


Gaspar UJ: ítíftri* 
wCatfr (Amonav An-lij): 252+ n 2604 
Catalina (Consolidated Modelo 28): 
521, 1145. I1K0+, 1043. 1644* 1^5. 
1661* 1662. I6n4, I ñ65 r I6S1, 16S3. 
1684, mi, 1703, 1704, 172.3, 2962, 
2963 . 29R1, 2983, 3002. 3ÍMI3, 3004. 
3023* 3044* 31)63 
Cau 3-12 (Candron G 3V 1073* 

Cau 3 A,2 (Cauüiún G.3) M)73’ 

Cau 3 J3,2 (Camitón G3): 1073’ 

Cau 3 E,2 (Caudron G.3): 1073* 

Cau 3 R,1 (Caudron G.3): H173' 

Cau 4 A.2 (Caudron G.4) 1073. Í074’ 
Cau 4 B.2 (Caudron G.4): 1074" 

Cau 6 A 2 (Caudron G 6): 1074' 

Cau 23 ÍJN.2 (Caudron C 23): 1975* 
Caudron 02: 1074 
Caudron CJl: 1075M076 1 
Caudron C2l bis 1075*. 1076' 

Caudron C.22; 1075'* 1076' 

Caudron C.23r S075+, 1LI76' 

Caudron C.59: 1076+ 

Caudron C.60: 1076+ 

Caudron C 6h I076+* 1077* 

Caudron C81: J076' 

Caudron C,1C9: 1077- 
Caudron Clfi9/2: 1077' 

Caudron C.161: 1077' 

Caudron C 168: 1077* 

Caudron C.1H3: 1076* 

Caudron C.190: 1077 
Caudron C.I91: 1077* 

Caudron C.I92: 1077* 

Caudron C.193; 1077* 

Caudron C.230: ¡077*. 1078’ 

Caudron C.232: J077* f 1¡178‘ 

Caudron C.270 Lucióle; 1078* 

Caudron C.27LC.278 Lúe ¡o le. 1078’ 
Caudron C-280 Phalcite: 1078*, lt)7^ 

C audron CC282. 2B2/2, 0. 4, :ft, T0 
Rhidene 1078* 

CaudronC 286. 286/2. ?.SA,;4. 5. 6. 

.7, /«, N Pbíiléne: 1078’ l¡»70* 
Caudron C. 2S9/2, 9. Phíilene: 1079' 
Caudron C 340 Micro Phakne: IÜ79‘ 
Caudron ( 345 Phalcne lunior: tí>70' 
Caudron V 440 ünélund: 1079+ 

Caudron C 460- 1079’, 10S0" 

Caudron t 480 Krésjaie: 1080* 

Caudron C.5U0 Simoun IV: 1093* 
Caudron C.5IÍ1 Bélica n\ 10SC* * 

Caudron C.52IJ: !IW3‘ 

Caudron C.580; 1094* 

Caudron Aiglon: ¡EMIt)+ 

Caudron C.6UI Aiglon Sénior: líhStí' 
Caudron CJbO Aiglon 1080" 

Caudron C.620 Simoun VI: 1093" 
Caudron 0530 Símnun: 1093* 

Caudron C.635, C.G35M Simo un; 
1093+ 

Caudron C.64Ü Typhon: 1093*, 1094* 
Caudron 641: 1094+ 

C audron C.67Ü: 1ÍJ94" 

Caudron C.690M: 1094* 

Caudron C.71Ü: 1094+ 

C.mdmn C.713 Cvdone: 1W4* 

Caudron C.714 Cvdone: I1I94+, 1095 a * 
Caudron C.720: LíW 
Caudron C,?6U; 1095" 

Caudron C.770: H>95* 

Caudron G.2: 1.073' 

Caudron GJ (o GUI) 1073’, 1341, 
2863 

Caudron G.4 fo G.IV): 1073*, 1074', 
2863 

Caudron G.6; 1Ü73*, 1074’ 

Caudron N.40; 1073* 

Caudron K.4; 1074+ 

Caudron R.5: 1074* 

Caudron R.iO; 1074* 

Caudron R. II: 1074*. J075+ 

Caudron R 12: 1075* 

C’audron R.U; 1075” 

Caudron Tipo H 1973* 

Cavalier IWt h 1095', 1096- 
Cavalicr F-51D Mustang 1095' 

Cava lie r Mustang II: 1095' 

Cavalier t urbo Mustang I[J: 1095+ 

Cay use (Hughes OH-6): 82, 217-fi* 

Caza Biplaza del Ejérdto Tipo 2 Mo¬ 
delo A Torvu (Kawasaln K¡-45): 
2239’ 

Caza deí Ejército Upo 3 Modelo I 
Hicfl (Kawasakí Khól): 2240* 

Caza de i Ejército Tipo 4 Modelo LA 
Hayate {Nalcajima Ki-84); 2592’, 
2593+ 

< ¡iza tlt:! Fjéraio Tipo 5 Modelo 1A 
lK.iwasaki Ki-H¡0): 2253* 

Cá/a del Ffército Tino 92 (Kawasaki): 

^ 2238+ 

Caza dd tljúreiio Tipo 95 Modelo l 
íKawasaki Ki-10): 2238+ 

Caza Embarcado de i.i Marma Modelo 
1 Tipo 96 (Mitsubishi ASM ti 2515' 

C iza Embarcado de Ij Muiinu Modelo 
22 (Mitsubishi A7M); 2516+ 

Osa Embarcado de la Marina Tipo 3 
{dosier Gambci): 1960*, 2275+ 

Oza Embarcado de la Marina Tipo fO- 
l {Mitsubishi IMF): 2513+ 

Caza Embarcado de ¡a Marina Tipo 90 
iNakajima A2N): 2575*. 2576* 

( «iza Embarcado de la Marina Tipo 95 
(Nakajima A4N¡): 2516* 

Caza Embarcado Modelo 11 Tipo 0 de 
h Marina (Mitsubishi A6M)| 2515* 
Caza Experimental de Su Marina 7 -5hi 
[Mitsubishi MR0): 2514* 


Caza EutcrcepUidoi de la Armada Shi- 
den fKawasnki N1K1J): 2237^ 
Caza InterceptadoF de la Armada 5hi 
den KAI (Kawasaki N1K2-J Shi 
den): 2237* 

Caza Intereepiadur de G Marina Mo¬ 
delo 1] Raiden (Mitsubishi J?M¡ 

^ 2519+ 

Caza Inter ce piador Experimental con 
Motor Cohete Shusiii J8M1 de Iti 
Marina (Shusui Ku-13) 2519" 

Caza Nocturno Experimental de la Ar¬ 
mada Dcnfco (Airthi 81 A): 156 
C ’ítía Tipo I Modelo I Hayabusa del 
Ejército [Nakajima KU43): 2Sm* 
Caza Tipo 91 Modelos 1 y 2 dd Ejer¬ 
cito (Nakajtma): 2576+ 

C.i.za Tipo 97 Modelo A dd Hieres tu 
í.Nakajlina K147): 2579’ 

CB-16 ÍChapman-Bumdli): 998’ 
CB-33 í Avia.Tlyusbin Il-lOU): 2198’ 
CRYA (Cancargo Loadmaster): 998“ 
CC (H ansa-Branden hura): 2096" 
3097* 

CC.2 (Caproni Campini NJ), 1052+ 
CC 106 Ynfcor (Canadair CL-94D): 
1036+ 

CC-108 (de Havilland Ganada UHC- 

4) : 1415' 

CC-109 Cosmopoliian (CanadaE CL- 
66)r 1036*1 1037* 

CC-109 Metropolitan (Convair); H97" 
CC-115 [<fe Hatilland Cañada DHC- 

5) : 1416+ 

CC-132 (de Havilland Ganada DHC-7 
Dash 7): 1417* 

CC-137 (BocitiE Modelo 707 347C) 

1544 

1 "H 43 (Ctírva y 1096+. 1097*. 3f 179* 
CE-44 (Cerva); 1(W 
CE .45 (CeTva V 1097* 

^Cedai^ í'l achikawa, Kj-17): 2997* 
Centaur ItA (Central): 10^16" 

CcitUur IV, EVA. ]VB; 1096* 
Cemisuro (Fiat G,55c 1799*, \m. 
1943. 2044 

Cenlennial HUI fFmind r: 1916+, |9l7* 
Cenlral Centaur 11 I0%" 

Central Centaur IV, IVA, IVB; ¡096* 
Cení re (Sicbel) NC 7(11 Marlinet: 1145 
Cenluríoti (Cessna Modd 2Hjl: 1113*. 
1114’ 

Ce res rComtnonweftlth Airerafí CA- 
28); 1160* 

Cero-fien (Milsubtsld A6M): 844, 
2515% 2516* ivéase Zato} 

Cena CE,43 Guepatd: 1097+ 

3079* 

Ctem CE.44 Couguar: 1096’ 

Cerva CE.45 l éopard. 1097" 

Cessna A-37A/B Dragón El y7 83 U>4, 
105, 123, \ll6* t H17*, Í244. 1602, 
2464. 24Ó5. 2742 
Cessna Cemurion I [ r 1114’ 

Cedria CH I 1113* 

Cessna Fanjét 500: 1133' 

Cessna MihIcIh 120: E09S’ 

Cessna Modelo Í4Ü ¡098* 

Cessna Modelo 150: ti!9H* 

Aerobat: 1098+ 

Commuter: 1098’ 

Commutcr U: 1098’ 

Standard; 1098* 

Cessna Modeló 152: I09H*. 11)99+ 

152 II: 10%’ 

Aerobat: 1098* 

Traíncr; 1098* 

Cessna Modelo 170: 1099’ 

Cessna Modelo I70B: 1099* 

Cessna Modelo 172: 1Ü99 
Cessna Modelo l72Cuilass RG, RGSI 
1099*, 27112 

Cessna Modelo 175 1099 
Cessna Modelo 17SA Skylark: 1099 
Cessna Modelo 177 IIUQ 
Cessna Modelo lH¡f!: ¡100+ 

Skyssagon 11 (XI 
SkyupaEon II: i HKl‘ 

Cessna Modelo 1K2 ÍD99* 

Skylane; 1099* 

Skvlane RG: Fm?" 

Skvhne IL ItMr 
SkyJane 11 RG :099* 

Standard: 1099* 

I urbti Skylane 1099’ 
l'urba Skylane RG: 1099* 

Turbo Skyknc II: 1Ü99’ 

Turbo Skylanc URG: lü^’ 

Cessna Modeló L^S: 1100" 

AGcarryall; 11 DO* 

Skv^íigon. ItOD*, 1983 
Skywagcn II; 1100' 

Cessnti Modelo ISB AG líusky: N12+ 
Cessna xModdo 188 AG pickup (Aü 
pickup): 112" 

Cessnu Modelo 188 AG truek r AG 
emek): 1112+ 

Cessnn Modelo 1S8 AGwagon íAti 
Wagón): 1112* 

Cessna Modelo 19Í); I 112* 

Cessna Modelo 195, 195A: 1112^ 
Cessna Modelo 2<J5'2Ü5A; 1113* 

Cessna Modelo 21)6 Su peí Skvwaeon: 

II 13*, 2761 

Cessna Modelo 2n7 Skywagon: 1113’ 
Cessna Modelo 21Ü Centurión: I1I3V 
1114’ 

Cessna Modelo T210F TurbO’Systcm 
Centurión: 1114 1 

Cessna Modelo 3IJ3 Clipper: 1114 4 


Cessna Modelo F303 Cmsadcr: M14+ 
Cessna Modelo 305AVO-1 Uircl Dog; 2, 
4L 42, 104*1 U4’. 11IS*, 1364, 1603 
Cessna Modelo 3HL 310 II: 1U5’, 
IH6+, 2762 

Cessna Modelo 318; lUú+J117r [603 
Cessna Modelo 318F: 82, 104. 105. 

Iii6+,I1I7\ 16412, 2464,2465 
Cessna Modelo 320 ["urbo-Systeni Exc- 
c luí ve Skyknight; 1115* 

Cessna Modelo 335, 335 II; 1115" 
1116* 

Cessna Modelo 336 Sk yin áster | ] 17’ 
Cessna Múdelo 337 Supur fikvtn^sltjr: 

42, 305, 1G7+, 1603 
Cessna Modelo 337 Turbo-System Su- 
per Skymyster ¡137" 

Cessna Modelo T 337 Skymasicr; 1117’ 
Cessna Modelo 340, 340 A * 34IJAI1: 
1115*1116* 

Cessna Modelo 401: 1117*. IHS* 
Cessna MixJelo 4f>2 Utilíliner/lUi- 
sinessliner I ¡ I7* t ma*, 2762 
Cessna Modelo 4114 Titán: í 118*, 2762 
Cessna Modelo 411: 11 i 7". 1118’ 
Cessna Modelo 414 Chancetlar 1118’ 
414 [T: 1118" 

414A: 1118+. 1119* 

Ch^ncdlor 11, ÍÍI: U19* 

Cessna Modelo 421 Golden Lágk: 
ni 9* 

Cessna Modelo 425 Corsa ít: 1120+ 
Cessna Modelo 441 Conqucst; 1120* 
Cessna Modelo 500 Citaiiun: U33+ 
Cessna Modelo A: 1097' 

A A: 1097* 

AC: 11197’ 

AF: III97* 

AS: 1097* 

AW: 11)97^ 

Cessii,) Modelo RW- 1097’ 

Ce&sna Modelo C-34: tíH)?' 5 
Cessna Modelo ( -37: 1097*= 

Cessna Modelo í -38: HI97’ 

Cessna Mtxicío C-145 Airmastcr; 

mt* 

Cessna Modelo C 165 Aírmaster: 

H>97+ 

Cessna Modeló CG-2: W97’ 

Cessna Modelo TW-n- 1(197" 

Cessna Modelo IK -6 11^7“ 

-DA: 1097' 

-6B; 1097* 

Cús^jta Modeló EC 1 : ¡997' 

Cessna Modelo EC-2: ]W 
Cessna ModeloTw 31)97", 1098* 
Cessna Frcssurized C enturión 1114* 
Cessna Stútionair 6: I ¡13' 

Cessna Sta liona ir 7; ti ¡3* 

Cessna Statirninir 8: 11 í 3* 

Cessna T-37: 1116*. 1117', 2902 
Ce&ána T-207 Turbo-Skywagpri: 1113’ 
Cessn¿i [urbe Centurión II: 1114* 
Cessna Turbo-Stationair. !! 13* 

Cessna Turbo-Statiomur 6: 1113* 
Cessna Turbu-Statuinair 7: 1113’ 
Cessna Turbo-Stationair 8: I U3‘ 
Cessna Turba T 310. T 310 II: 1115*. 
H16* 

(T 2A (Central Centaur IIA) J0%* 
C E 4 (Central Ccntaur IV); 1096* 
t ’F’5A'í F-5D (Canadair): 1544, 24tv4. 
2484, 2653+ 

CK 18 (McDonnell DóUgSíis F.A-18 
HínnetL 2024,2415' 

CF HKí{Avro Cariada): 474 61 
CF-IÓ1 (McDonnell b-101 Voodoo): 
24S2 

CF-H)5 (Avro Cenada) 474" 

CÜ-4A [Wacó): 1862, 1901,2503, 2522 
ClI-1 (Cessna): 1133+ 

C.H. 3 (Chrisita); 1152* 

C.H, 3 Serie* 2 (Chriska): 1152' 

C.H- 3 Series 4 (Chrislea): 1152* 
CH-3E (Sikorskv): 102, 103, 2934' 
CH-21 ÍVertol): 83 
CJ1-34 ÍSikofskv): 83 
CH-37B (SíkoTsky. S-56/H-37): 2933' 
C1I-46A (Boeing Vertul Modelo 
107M): 816* 

(11-47 (B^írí Vfirtol Modeló 114): 
83, 84, 817+, 2923 

CIJ-53 (Sikorskv): 82. 85, 103, 324, 
1564, 2124, 2935* 

CH-54 (Sikofsky): 83 2934+ 

ClI-l 12 Nomad iIJíIIet OH 23): 2158’ 
CH-200 f Bell anca): 5%’ 

Cl 1-3*30 íBcllanca): 5%' 

CH-400 (Bellanca): 615+ 

Chaika IPolikarpov 1-15.-15 bis. -152); 
2242, 2244. 2753* 

Chain Ltghinbu i Lockheed XP-58): 

2369+ 

Challenger (Cntiadair CL-600): 1038+ 
Challenger (Champion): 1134* 
Challenger (Rreider-Rcisner ( -2. -6); 
1674* 

Challenger E (Canadair CL-6Í.H}: 
1038- 

Challenger Robin (Curtiss Modelo 
50 A): 1254+ 

Champion Challenger: 1134* 

Champion C imbria 1134* 

Champion Modelo 7 EC Travcler: 
1134 + 

Champion Modelo 7 FC Tri-Travder: 
1134’ 

Champion Modelo 7G(' Skv-Trae: 
1134* 

Champion Modelo 7 Hí UX er 1134’ 


Champion Modelo 7 IC Tri-C’on- 
1134+ 

Champion Series {Aercmca 7): 74'. 75+ 
Chance Vuqght F4I Córsuin E96-H3 
Chance Vnuehc F4U Corsalr: 1134', 
H45 1765, 3103 

-!: IÍ34* „ 1724, 1744, 3022, 30Z3, 
3042, 3084 
-1A: 1134* 

-IR; IJ34* 

-1C: 104* 

-ID: II34+. 1135' 

-IP 1134' 

-3; 1134* 

-4: 1134". 1764 
-4B:; 1743 
4C: i34 * 

•4E: 1134' 

-4N: 1134' 

-4P 1134' 

-5: 104* 

SN 104*, 1764, 1784. 1824 
-5F; 11,34 4 
* 7 ; 104 + 

Chance Vuuvht F6U-1 (XF6U l) Tí¬ 
rate: JU5’ 1 

Change Vinight F7U Cutfnss: 1136* 

-I: ¡IJA" 

-2; 1 06* 

-3: ¡ 136+ 

’3M: 11.36' 

•3E: ! 136+ 

C bance Vought F8l. : Crusader 1136’ 
Chance Vougln V-173 (XFSU-1): 
1135+ 

t.-hanee Vought V.,341) (FAU Pirulí -y 
I135MI36" 

Chance Vought V-346 (K7U f uilnss)- 
N36* 

Chance Vought XTBU-l: 1193* 
Chanccllñr {Cessna Modelo 414): 
lllfl*, U¡9* 

i’hnnnd I, II (Suptrmarine) )4*. 
2980+ 

Chaparral íMooncy): 2537* 
Chapman-Burocilí CB-16: 998' 
f Tiarabanc (Grábame-White Tipo X) 
1997' 

Chardonnetct ISNCAC j\í 840) 
2858* 

■Chaiger- ÍTupoltív Tu-144): 2644, 
3034+ 

Cbarlie «Partencia P Ni) 2692" 
í base XCG-14 CGd8r J CG-20/C-22 jX7 
-123A: 1136' 

Chase XCG-I8A cargo glider; 1658 
Che-2 (Oitítvtíriicov)r 1139+ 

Cheemh (Gulfstrcam American): 
2054* 

Cheetah (iltndustan UAL); 2159' 
t/hcíanovsky BICh-L 1136" 
f'hcTrmovskv BICb-2; 1136*. 1137* 
nietunovsky BlCh-3; 1136+. 1137+ 
Clteranovsky BICh-5; 1137 * 
CEieruttovskv BIOi-7, 7A: 1137* 
Cheranovsky BíCh-IO: 1137* 
Oieranovsky BJCh-!l.; 1137* 

( herano^kv BlCh-14: 1137+ 
CheiaiKivsky R[Ch-!6: 1138* 
Qltíranovsky RlCh-17; 1138* 

Che rano vskv BlCh 18 Muskulvot: 
1138* 

Cheranovsky BICh-2Ü Pioneer: 1138* 
Cheranovskv BICh-21 fSG l): 1138*, 

1139* 

Cherokee tPipcr PA-281: 2463 , 2734', 
2735+* 

Cherokec Archer, Archer 31 (pjper 
PA-28): 2734 1 \ 2735’ 

Cherokce Arrow f Pipe r PA-28): 2734'. 
2463+ 

Cherokee Challenger íPiper PA-28): 
2734+ 

Cherokee Charger (Pl^t PA-28): 
2734' 

Cherokee Cruiser (Pipur PA-28): 2734* 
CheroktíB FHtt Liner iFipct PA-2x): 
2734' 

Cheiokee Lance iPipcr PA-32R-300): 
2736' 

Cherokee Palhfindei (Pi]>tr PA-2H)- 
2734' 

Cherokee Si^ iPioer PA-32 26ü 6): 

2736* 

Oierokee Warrior. Warrior II i Piptrr 
PA-28): 2734+ 1 2735* 
íhcKipcake MKi (Vought SIÍ2C): 
31)74’ 

Chciak (Hindustan HAL) 2159* 
Otciverikov ARK-3: 1139* 

Chctverikov MDK-3. 1139+ 
Chciverisov MDR-ti lChe-2i: H39* 
-6A: U39+, 1149* 

’6B-L I1J9* 

-dB-3; 1140+ 

-6B-4: 1140+ 

-ÓB-5: 1140+ 

Chctvcrikov MR-3 bis: 2014’ 
Chctvcrikov MR-5 íTipo 0): 2014* 
Chetverikov OSGA-IOL U4ü+ 
Chttvcrikov SPL; 1140* 

Chetverikov TA-l: ¡152+ 

Chevalier (Robín DR 360. DK 
400/160): 2799* 

Chevcnne (íockheed AH-56Ai; 382. 
2353* 

Chevenne (Piper PA-31): 273Í' - 
Chcyenne III (Pipcr PA-42): 2737* 
Chevenne ¡V (Pipen: 2737' 

Chic T-2 (Mercurv): 2457' 






















Chickasuw [Síkorskv S SS, H-19C, 
WD): 2933" 

Chidoti i. [I (Tukvo Gasu-Dcnkí KR- 

1.-2): my 

Chteíiain IPiper PA*3l ); 2736* 

Chilcan Fiticon i Curtís*): ¡252* 
Chíjtun D W, i IA: 1152* 

China < lip^er (Martín Modelo 130i; 

2364. 23fU. 2403. 2419* 

Climas! Pjper PA-2B Ycllow Bird: 2463 
ChirwHik 'Bocine Veno! Modelo 114 
YCH-47A): SÍ. &4, #17". 2705. 2 7 23. 
2923 

Chinook Ht Mk ] i Bocine Veno! 
234); 818" 

Ch i pmu sik [de H;mlh> nú Qt n atl n \ * 

IIS5. 1400* 

Chintahua (Pilatuh. l J * Turbo-Poner]: 
2717* 

Chini iFiat CR.32/HA-132-L): IlíftS* 
ChneUw i Síkorskv LS 5K H-34); 2. I W, 
1164. 2933*. !N3J 
Chí jsle i . H. 3 A ce II 5 2 ’ 

Chrá-^le^ C.H. 5 Scritü 2 S ti per Ace: 
1152* 

Chri&lca C 13.3 Senes 4 Sfcyjeep: U52+ 
Chuc huilla j (Kaproni Bul^arski KB- 
31; 2234- 

ChuchutiiM II • Kunrinii RuÍEiirskt KH- 
4 c 2234* 

Chuchuhüa 311 iKapíuni Hitlgarski KH- 
5): 2234* 

Chumnti D;n ton- Wrighí); 1340* 
Chimunv iTavIwl: 27 LS, 2998 r 
Cierna n*i fíR,2()); 48J, 582. 583, 
624,685. 1779*. 1780» 

Cierva C.l: 1153* 

Cierva C 2: 1153’ 

Cierva r.3: i 153' 

Cierva 6 4- 135.V 
Cierva í■ V 1153’. U54 

í serva í h.C 6A, C.óB: 1153* 

Cierva l M JAvrti Tipo 57 4) r ]\ 
Cierva CAO íAvm Tipo 5756 1153* 
Cierva C. 7; 1153* 

Cierva C.S: 1153* 

Cierva C,SL (Avro Tipo 611]; 1153* 
Cierva < .81 Mk fl i.Avru Tipo 6Pi 
1153* 

Cierva C.KL Mk III 1153* 

Cierva C.SI Mk IV (C SW): 1153* 
Cierva C.8R (Avro Tipo 587): 1153* 

Ci er v. l C. 8 \ I A vr a Vi pío KM: 11 S 3 * 
Ckrva C.9 (Avro Tipo 576. 581}; 1 155* 
Cierva CMd: 1153* 

Cierva C.ll: 1153* 

cicmi C 12 Hvdrogyru: 1153" 

Cierva G.]4: Ti53* 

( ierva CJ5 CJ6 Proveeros: 1153’ 

Vi e rv;¡ C J 7 ( A v ro i ¡ po o 1 2 \: ü 53' 
Cierva C.17 Mk ¡1 1M3* 

Cierva C iK: 1153 p . 315-4* 

Cierva CJ9 Mk t (Avro Tipo 62(1); 
Í153M154* 

Cierva C. 19 Mk Jl 1154* 

Cierva C. 19 Mk IIA 1154* 

Cierva C.L9 Mk lll. 1154" 

Ciem C 19 Mk JVP; E154 + 

Cierva C. 19 Mk V; 1154* 

Cierva C 20; 1154’ 

Cierva C.21: 1154' 

Cierva C 22 t .23 Provenios: Elí-t’ 
Cierva C .24: 1154* 

Cierva C 27: ] 154* 

Cierva C26 1154* 

Cierva C 27: 1154* 

Cierva C.28 íWcir W ] c ti54* 

Cierva C.29: 3154’ 

Cierva C 30 : 1154 * 

Cierva C ÍÓA: 1155’ 

Cierva C 30P: 1154'. 1155* 

Cierva CJI 1155' 

Cierva 6 32 1155* 

Cierva CJ4. 1155’ 

Cierva C.35. C.36 v C 38 Provectos 
1155* 

Cierva C.37 fAvrü Tipo 668): i 155* 
Cierva C.39: J155" 

Cierva C.4Ü; 1154*, 1155* 

Cierva W,9: 1155* 

Cierva W 11 Air líorsc; 1155* 

Cierva W, 12: 1155* 

Cierva WJ4: i 155*. 2892* 

Cierva, Lepé re C'L.IÜ: 1154* 

Cierva.Lepeié CI 30 1154" 

C igak (Auberl PA 2í.h 52(1* 
Ci^ak-Major (Aitbert PA-204): 320“ 
('¡jan C'3 (Government FáCioricM- 
1995" 1 

Circuii oí Bricidn Bípiane (Cody); 
1156“ 

Cirrus I! Mmh ide líavilland 
D H.60X): 1358* 

Ci la hi ia (Bella ] tea í 'h ■\ m piein Modelo 

7): 599* 

Cítaúon I, II III (Cesinü Mtxlelo 500) 
1133* 

Civil Faícon TCuitb): 1252“ 

Civil Transpon (Hawkcr Si ddeley 
ÍIS.74Í); 2132* 

C i vi le i P i aggio P. i OKI: 2713 * 

CJ■ 5 fNanzhan g Yakovlev Yak48 A). 
2957* 

CJ-6 (Nanzhong): 2957' 

CL.I (Junkers J 10): 2214“ 

CL.JI ÍHalbersiadi); 2Q5V. 2058* 

CL 1E (Hannover): 2079\ 20Sfr 
CU 1E (Hannover): 21379*. 2080* 
CLdlía fHnnnnver): 20' 3 9", 2mv 
CL.IV (Halberítadt): 2*57*, 2058* 


O IV (Hannove*): 2079’, 2080“ 

CL,V (Hannov^T): 2079*. 2080* 

CL. I (Daimk-r LS): 1300* 

CL.m (( serv^Leperc C.27); 3154* 
CL.2Í.Í (C]erviLd,cpere): 1154" 

CL 28 (Cmadnir): 522. 956", 1034*, 
1035* 

CL-30 (Canadair): 2372" 

CL-41 (Canatlair): 1035* 

CL-44 (Caníidaii'i. 956, IU35*. 103**, 
2602. 2782,2783 

i , 1, -44 ti r í ;o n rov C’a n aiiai r I: 1036 4 , 

í 174^ 

CL-66 (Canadáíf j: 1036*. ID37*. 1197’ 
CL-ÍS4 i Ornada dr; íílJ7* 

CU-21Í (Canadairj: L037». 1038* 

Ci.- 600 í i ;i n .i düír 1 ; J 038* 

CL-601 (Caiudalr); 1038* 

C.L.A. 2 (Coroper); 1172* 

C.L,A, 3 (Comperj; 1172* 

C LA, 4A. (Comper); i 172" 

C L,A, 7 i Comper T 1172“ 

■•'CLink* I Aniónav An-3ñ|:25ft*, 257", 
2904 

Clase C Brnpirc Hídrocanoa fShort 
5.23); 1542. 2163. 2164, 2382. 1383* 
2423 

Clase G J iidrocanoa tSboíl .5.26), 
H64 t 2381,2382. 2425 
' Clasica (llvushín 11-62): 2200*„ 2604* 

2644 

■ (‘lauden (Mitsubishi ASM): 2515*. 

' , ufj ^ue"i 

CLE li (Caspar): KfcO* 

CLE 12 (Gaspar): UJÓÍT 
CLE 16 (Gaspar): 1060' 
dleat- (Tupokv J‘u 114): 2603* 2604. 
16-14 1033“ 

Cleveland (Curtra Mísdein "7H SBC- 
4) 1260' 

- j C|j]]t'> (Antrmov An-3'Z): 257 r 
Gínper i Boettig Modelo 314) T'MC 
2364, 2383. 2402 , 2442. 2443 
Clipper (Cessna Modelo 303); 11 M' 

Ci ippe j- (Pi pe r 1 1 A ■ 16): 27 20 * 

CH ve (Handtev Wat H P 55> 2073* 
Ckibber ¡ Yafcóvlev Yak-42): 3116* 
«Clod* fAmonov AnM4); 253^,254“ 
Uoud (Sam A. 19): 2879'. 2880* 
Cloudbtn [SK.inn.in 6A, bD, fd- 6H. 
6Ll: 295S + 

CloLÍster (Düugius'l; 152(122** 
Clowfrtcr CRyari): 2835“ 
nondster 11 (Douelast: L520* 
Glmtdster SdfjMi iRenrwine -79Z 
Clnuilsier K125 (Reanvin) 2792’ 
Ckiüdstet 8135 íReanvjn): 27 £ C - 
ChiudMei 8135-T (Reaiwin): 2797“ 
CUSA ÜunktTS .J11): 2214* 

Club i Da Lote I UM»L25» *160): 1300* 
□tib fFoumíer RF6B): 1917* 

Club Cadci (Avro b38'l; 437“ 

CM (AMra): 319“ 

CNLBR^.3 Midjet (Toügai: 19HV 

CM. SR-9.3 Cvílope (Fouga): 1916* 

CM KR-15 Svlphc [Fougaí: 1916* 
CMT0 (Foüga): 1916* 

CM KK R. Gemeaus l (Fuueh): 19Í6* 
CM.tOO(FDUía): )‘>lh + 

CM.lOm (F(Ílíeíi) 1916" 

CM.170 (Aerofi palia le/Fougn): 77*, 
2082 

CM 175 (A ¿ros palia le, Foti na): T 7' 
CMASA 1CR 42. 17%' 

CMASA MF 4: 177K“ 

CMASA MF,5: 1778* 

CMASA MF.6; 1778“ 

CMASA MF. 10: i 
Cmeiak (Let Z-37) 2314 T 
C N-235 (CASA - Murliímo): 1020* 
CMAR ÍAR 93. 444, >902* 2904. IVW 
CNN A HL l íMuni/. Mi IT 2572' 
CCTX i Curtios Modelo 33): 1237' 

CO I (Enginccring División); L612’ 

CO 2 (CoJí-Ctcmin Heiíikcl He 17): 
2134 f 

CO-2 (T.ngincering División): 1612’ 
COA-1 (ÚK'iung): 2376- 
■Tnaeh- [llyushm 11-12): 1824. 2198** 
3422 2424, 2784 

«Canter* (Amonov An-72): 257*. 2J8* t 
724, 2823 

CttBstgiiHrder (Hawker Siddekv 
MS 748): 2132* 

Cobra i Nonhrop F*530): 2653* 
Coccindte fSIPA 100.1}: 2857‘ 

Cock- (Amonm An-22): 254*, 2S5*. 
724. 2784 

Coekle [Shan S.!): 291,V 
Cixlling lYiikin lev Yak 4(1); 31IS*, 
3116“ 

Codv i íBriiifh Armv Aereplane N 
i): 1156' 

Cody 2: ! 156" 

Cody 3r 1156' 

Cody Circuit M Britiim B i plañe: 1156' 
Codv UydTy-bipl&ji<:: 1156’ 

Cody KJic-GEider: 1155* 

Cody Miehelin Cap Kiplarie: 1156 4 * 
Cody Militan Triáis Biplano: 1156" 
Cody Monoplano 1 5\Y 
Codv Molar-Kilo 1156* 

COH-5SA (CH- t36rRcll Modelo 206): 
575" 

itCoke» (Anionov Aiv24): 2s5“, 256*, 
2604, 29ÍI2 

Coléople i e (S N ECM A C.45tíT)l): 

2858 ¥ 

Colibrí (FMA 1 .Ae. 311: Í637“. 1638 
Colibrí (Leopotdoff L.7); 2312“ 


Colicúale [Porterfiddt; 2760* 
Colkdate iTimmi 3012* 

Collms X-J12 Aero fot I LSoal <RFFJ: 
2778* 

Colmar (Brcguet 500); 876* 

Colombia Cyclone íákon (Curtiss.): 
1252* 

Colonial Modelo C-l Skimmcr; 1156*2 
2279* 

C-2 Skimmcr IV: II56*.22H0 
Cahniate [Breda Ba.39 Coi) Ü55“ 

*í ah* ( Amonov An-2); 239* 

Cok m (Piper TA-22): 2732c 2^33’ 
t iilutli biti (Shiirdc): 2574' 
romanche (Hberhan XFG-H: 1597* 
Comunchc: tPiper i*A 24); 2733* 
Combinlaiu' iFoklccr i 7:7 Mk 3ÍIÍ1): 
1876'" 

( ornet iCuriivs-Ireland): i23c>’ 

Come! (de Ha vi] [and D.H 88): 1374* 
Crimei (de Havilland 1>.ÍL I0&): 136S ta , 
1397*. 2422, 2583 2621, 2622. 7673. 
2641 

í iMTivt Robín (Curdas Mnílel 5H,A| 
1254* 

rornmarulcr 114 (Rockwell); 2813' 1 
CcmiúííírKlt'T 565)A (Rodíwcll): 2813 F 
Commaiulei 68.5 (Rockwell); SgH* 
C’ainmamler 7f!fi (Tiiji'RcH’kwcll)' 

19211" 

C omniajider 711) 1 Fuji/RockwfEl): 

E92ti" 

L oiumander Jelprop 841J (í mllstTííiint: 
2055“ 

C'nmnKinder Ictprop 91(11 KJulfsJreamt: 
. :055 ‘ 

C on i ni luid tr Je t pn >p 4St J j Gul í> [ r ea :n i ■ 
2055' 

Com mander Jetprop 106.1 [("uiife- 
i re anú: 2055" 

Com mundo (Curtís.-, Wrighl C-4ft)t 
Í292*. 3S2J, 2044, 2384* 24DJ, 24114. 
2522. 2782 

Commando (WestLmd}: 51)4, 2922. 
Mm\ 3694* 

Commerdul i L^ird LC-B, -83001. 
227!l' 

Carrincrnal Chineo k i Bocina Verted 
2541; 8(7-, 81«*. 2S04 
f íimmerctal I hrcc-Seaier iSwaijQW J- 
4) 2282, 2996* 

Commudare (Avro 641); 437* 
CimirriLidurc | ConMilidated Modelo 
16): 1179*, >362. 2363 
Commcrilare Jet í IAI I121G): 2176" 
Comnion-rtealth Auemti £‘A-1 Wlrra- 
wav: J157 H . ?M2. 5044 
CA'5: 1Í57- 
CA-5; 1157* 

CA-7: 1157* 

CA-H: 1157* 

CZA-9: 1157' 

CA 16: 1157^ 

CA 20: 1157’ 

CoTnmanwmiErh Aircraít CA-2 Wac- 
ken Tratncr: ÍI57 M 
CA 6. 1157* 

Commonwcakti Aireraft CA-4 Wim- 
mera: 1157*. 1158* 

CAV11: 1157*. IJÍ8* 

Commoqwealth Aircraít CA-12 Boo- 
merang Mk I : 1158*. 3(144 
Commonwcalth Aireraf* CA43. -19 
Boí^merang Mk II: U5S' 
Commonwealih Aírcrait CA-14. - 14A 
Boomerang: HíS" 7 

Commo n ve al th Ai re raíl C A-15 IE 59 * 
Commonwcalth Aircraít CA 17 Mus 
tang Mk 20: 1159* 

C tímmunwcalih Aircraít LA'15 Mus¬ 
tang Mk 71. 22. 23: W5T 
C Piorno mveulth Aircraít CA-22 Win - 
jeel: 1159* 

CommoiiUL'íilth Aircraít CA-25 Win- 
jeel; ! 159“ 

CL>mmomvc.iJdi Aircraít GA-26 Sabré: 
1159* 

Cü ninto ww caltíi Aircrah GA-27 Subir 
__ Mks 30, 33, 32: 1159'. 1160*, 1224 
CommcuwealEh Aircrjít CA-28 ( eres: 

U6Ü* 

ConiniünwcaJth Aircrafi CA 29 Miraje 
11111; 1160*, 2703 

( ‘ um ixui] s w ea i t h Ai re r a fi C A .-31 ( ( Alt 
mucchí M R. 326 H): 1160" 
Commonwciilth Aireraft CA 32 (Bell 
206-BI Ktowa Ji-l RanB,er II]; ]16TI“ 
Conimcmweakh Aireraft IResirwini 
SIcyrangcr 185. 2792' 

Communautí (Diss.mh M.D, 415): 
1315+, I3ir>- 

Commuief iBritisb Aetospaes Jr(- 
siream 31): 974“' 

( ■muTuiíer. Commuier 11 (Ccsstih Mo- 
^ rielo I5íl|: 1098* 

CommuErr (de HaviElapd Ganada 
DHC-8 Díish 8(: 1418“ 

Commuter (Kcystonel 2256’ 
Coinmuter C99 íBccch Modelo 9^1 )■ 

540" 

Commuter l9P'í (Hettch Modelo 99): 
540’ 

Comper C.L,A, 2; 1172“ 

Comper C.L,A. 3: U72’ 

Comper C.L,A, 4A: L172' 

Comper C.L.A. 7 Swiíi: 1172* 

Comper Kite: 1172* 

Comper Muuse: 1173* 

Comper Strenk: 1172* 

Coime AC-1: 1172*, 1173* 


( omíe AC'3: 1173" 

Comte A C-4 Cent lemán: 1173* 

Comte AC-S: 1173* 

Comte AC-1 TV; 1174' 

Comte AC-12 Mocito: 1H4- 
Concorde i Aero$pafiak/Brltish Acnts- 
pace): 1245-1251 

Concorde t AerospaiiaJc'Brtiish Aeros- 
pnce): 116*, i 17*,2664 
Concordia (GutiUffe Owen) 1215-. 
1216 * 

Condot (Cunií-s Modci 521 1-2 y, \2$¿\ 
n$S\222l 

Condor (Foekr WulI Fv. 2C10): 82 C 
E4D2. 1625. 1641* 1642* 1645, 1663. 
171)2. 1704, 1723, 1855*. 2184 
Cmidor (General Avia F 3(1 l'E 3 )¡ 
1939* 

Cóndor ( Rol! ¡mui tí 62): 2H1ú*,2SÍ7' 
Cóndor 11 (Cuníss E'-32)- 135?" 

Coi ido r IH 1t urtiss Modela 53); l?". 1 
2221, 2222,2224 

CouLsUígd i Budd UD-1): 9 í>a-. 27st 
Conqucror MairpJnne (Curíiss): 1252* 
Cünqiiest KYssua Muileli 441): 1 
Con ros Smlificr: 1174' 
Cunrov/Cana'dair Cí 44-t I■ |i¡V»* 

1174* 

C LHirty, Driíiplds l urlTO Three 1174* 
CüiisulidutL-ri B-24 Lrberaipr: 965-97J 
Con lid ated B- 24 Li be t *i lar 5 21. ■'58 2. 
WL, 903, 922. ¡i 24. 1125, J74’ 

1L 7í *. l¡76+ f 1177*. 1283. 1483, 
1566. 1521. 1522* E52.V I ‘23. ÍS45, 
1902. 1905. 1922. 1943, l ! 44. 1945, 
1962. 1963. 1964, 241(4. 251)4. 254.Í, 
2562. 3Ü42, 35(82 
1J-24A: 11?6" 

B'24C: 1176 4 

B-24D-S65. 1176' 1442,1444-., 1462, 
1503. 1683, !704, j?05, l«»i, 
1SK2. 1901, 3I Í14, :i>23. 3* 44. '4l[>2 
H 24R 1177* 

B-24ÍÍ: 1177* 

B-24HI; 1176*, 1P 1 ' L481, 14M, 
1301. 15112, 1522. 1524, 1525, m L 

1962.. 2524, 3!d|. i(W3. '4)64, 
3083 

B-24L: 1 S 77* 

R-24M: 1177' 

Libemtai Mk í (Consolidated IJt 
30 Al: i K62, K163. 1102, Hn3. 
1176'. 1645, 1665, 1682 
Ubtíratar Mk il iCunsoÜdated 1 B 
30); U76-, 1177*, 2m. Um 
Libcrator Mk Ul IIT24 D>; 1176* 
1665, 1703 

Liberator Mk 1)1 A (ES 24D) U¡NA. 

1176', 1682. 1684, 170 í 
l.ihcraior B Mk VI: U77‘ Jim 
Liberalor C Mk VII (€-&): 1177*. 
2402, 24114 

Libérattir C Mk VIH: 11K5 
Liberali>rGR Mk V (B-24D): I S76‘ 
1682. !6S3 

Libcrator GR Mk VI: 1177" 1704 
C-87, APA: 1176*. 1177* 

C-líW: 11*77' 

ConstoNdaied Catalina; 546-553 

Gnus o lidnted Múdelo 12 IIiejííí’. XPT-4: 

1175* 

C irnsulLíhned Modelo 12NY-3: n?5 
CniisiiilidEited Múdelo 14 Huskv fimior: 
1816* 

Consolidated Modelo EbCammadore: 
U79*,2362. 1363 

Cuniolidated Múdelo |7 Fkelstei 
1178* 

17-1: 1178 1 
17 A F: 1178* 

17-2C; H78 1 

Consolidated Modelo 18: I17S* 
Consolidated Modelo 20 Ficete i 
1178* 
h 1178+ 

-A: 117S" 

Consolidíitcd Modelo 21 PT-I1: 1Í74 M , 
1175* 

Cansalidated Modelo 21 C 1175* 
ConiuJitíated Miníelo 28 (TBY Cata- 
lina): 521, 1145, 1180*, 1645. 1044, 
1645. 1661, 1662, Iofi4. 1665. 1681, 
1683, 1684, 1701. 17H3. 1704. 1723, 
2983, 3044, 3062 

Mk l (Modela 28-5): 1180*, 1643. 
2963 

Mk IB (PBY-JB); TINO', im 
m U A.B (PBY-51: 1189 a , 1644. 
1661.3681.16S4,17ÍI] 1703,2964 
2981. 3002, 3003, 3004. 3(123 
Mk lil (THY 5A): !IH0-, 1662. tbftS 
Mk IVA \ Fií Y 5). 1180* 

MklVB ÍPB 2B-1 í: 1180" 

Mk Vi (PIJ2B-:): 1180* 

Consolidated Modelo 29 ÍPB2 Y CoiTF 
mido): HM\ 1^3. UA£ 
Consolidated Modelo 31 (Xmd Cu 
rregidor i; H94* 

Consolidated Modelo 32: 1175'. I17p*, 
1177* 

Consolidated Modelo 33 ¡l- V Domo 
natorj: 1177+, 1178" 

Consolidated Modelo 36: 1194*, 1195* 
Consolidated NY-I, IA. -IB: I174‘, 
1175' 

í imsolidatcd NY-2. -2 A: 1175* 
Cfinsolídiiied O 17 1175* 

Consolidated OA1 Couricr XPT-8: 
1175' 

Consolidated P2Y: 1179* 



Consolida¿rd r ; - 
P-30A:ir.‘' ir 

Consolidated 2 

1145. 1176* 

Cn-nsolidated FT I 11“- 
Consoudated PT : "A 
Consolidated PÍ-I2 T=* 
Consol itiaied 1 P v 
1194' 

Consoliriared XSA ' '“ ;r - 

Consoiidaicd ’vf’Ci ‘r 3 ^ 
Consolidated \P % 
Consolidated 'i 1FT- T 
Consolidated ^FT ; C-* 

Constancia I! í D:VM \ 1 \ 
ConstdlLOu-n I l. ■ 

749): 5h2. 2f^4 2355’ 

2441. 2443. .‘-s 
í‘onMitüt>ori il. . - ■ i 

Con*ul -i A ir-mu. ■ * s 
Coiivair li-36;3(U5 V . I 
Cunvuif 3-56 ^35. 

-56A: IJ94' 

-56D: 5195’ 

-36F: 1195+ 

-5fdí: 1195* 

-5ÓJ: 1193’ 

CoDv&ir ü-58 HusIjIíí'. 

Cnnvair B-58 JIlU 
58 A: 1196' 

ConvHír ‘Chance ’■ 

31(13 

í unvair CV-24ÍÍ- 1196* | -*• 
2641 

-240 I); 119K' 

Convair GV -3-4 
-340 D: 1198 
<. onvair CA 44;: 

Í5&4 

-441J I): I19S' 

Ctíiivuir CV-54 : 

Convütr CV-5KE? s :p, í • 

1198* 

Conváii CV íjí)0 D 
Convair CV-WKi ti V - ■ 

1198 *. 2(41 

CV-64K -4i n 
! 198* 

CV-S8I) Mtfdf. 


n^- 


i m* 


119" 


i ir*, ■ 




31 


I2fir 

i 213" 

(B-5- 


Modelo "-i- _ 
Modelo 8-1 1 


15 Mo.sir 
1197T 
Ctmvair 
2641 

Convair C Y SKuM \j, 

Convair CV-9V0 Modck. 

11*87", 2í>4L 2(A2 
Con va i r F-í 02 a De i t a : v ¡ j . ■ 

1199* 

Convutr F- lÜíi Dan 
Ormvatr F-liNSA Delta . rt 
10(4, I21Hr, 24-s: 

•U56B (Modelo s-T 
-Modelo 8A|. 52 
Con va ir L-13: 1212* 
i' onvatr Modelo 2-2. 

Convair Modelo 4 
1196’ 
i onviiir 
1199 4 
Convair 
12ÍH1" 

Convair Mode!t> ;s >;< • 

Convaii Modelo 22; I ! j > ’ 

Convair Modelo 37; 1194" 

Convair Modelo 3 l J: 1177’ 

Convair Modelo 9( 1 : 1212“ 

Convatr Modelo lio . | jf ■ 
Convair NJ3-36H: i 195' 

C onvair MB-58A: I 1 
Convair O Y-1; ]744 
Ctmvair F4> prjvatcer ■' - 
Convair R3Y Tradewind 121, 
Convair Skyhixk (<‘onvairi .. 
Convair f-29 -A. B. -C -[? 
1(97** 

Cnnvair TB-58A: U96' 

Convair TBY-3 Sea Wolf: L W 
Convair LF 102A (Modelo 
130c)* 

COíiViiir XA-4I; 1212 
Convair XB-46 II95 T . ] : j ' 
Convair XF2Y I Sea Dar: m :i 
Convair XFY-I. 12(3’ 

Convair XP 81; 12U' 

ConvAirear (Hall Flvinü Ají ■ 

2(159' i 

< onvairlincr t( onvair < \ 2— ) 
Cdnvorted Seaphine (33¡thEí 5 
-Cüokpot^ (lupoiev hi- 
2'4J. 3033* 

■ Coot-A ■ illvushin IMsi. **■- 
26(4 

í - orisco ■! r.MBRAER L V B- ’ * 

Cherokee Arrow): 159"" 

Cork (Hngjish Electric P.5) l^U 1 " 
Curmomno (SIAI-Marehetti S 
3855* 

t ornell (Fairchild M62 PT-T 

1675* 

k oronado (Consolidated 
1193% i 683. 1685 
C 0 rui i ¡td( i \ t o n vair í'V-^ítA 3 
1199+, 2641. 2M2 
Corporate (Bmish Acrasp-^. 

stream 31): 974* 

Corporate (de Havilland í' 
DHC-8 Dash H): 1418* 
Corregidor (Consolidated Mr 4c.. 
1194+ 

Corsair ( Cessna Modelo 425 1 : 112 
Corsaír (Chance Vought F4Uj: 1 
1724. 1743, 1744, ¡764, 1765. . 
1824. 3022.3023, 5042,^0^ 





iVaoght ÜCL t: 
il-i-rw ■- - -3^ Ojl 



’ # 
I- 


3CJ* 

5072" 


‘-w V‘ 32L,J23,525, 

- - - ■! '-' 1 " 4 , 2002 , 

Mi Z^' 3«#- 

Cjhür- i>faMwBiB.): 2455' 

Q t*E :..; -. Z t5 2975“ 
Sr*ra: ÉAcTJspatLtc S.Nn:1): 1)5“ 

Cac^j^.r CL“b6); 
MG*. ¡®?*. 1197” 

Cara* (Cerra CE44): 1096* 

C-Rapr TY—Mili P9F): 2034* 
ÍMa? iGufótreua Amanean GA-7): 
üSa- 

_ ...• On Shrk YB-26K): 

, 

Cbapc Cíjrt .ís-Róbcrrlson CR-2): 

■ 

Co^x (S* áikm>H 2996" 

- Touicr ■ Urbtól Tipo 27 \ 28): 
%n%, úp- 

I Airspeed AS Í): 177*. 1542 

. orí:; ¡Helia): 2I5S* 
j:; SECAN SUC.1Ü): 2839' 
Oars.r Com m ande r (Rock wt¡ I}; 

”fc¿ 1 ' * 

t . urw:-Liner (Rockwell): 2814" 

I uztn-cL l! J | Arc-en-Cid): 1214' 

• -¿¿met 30; 1214' 

Ci uzirtet 7t) lAre rij-Cief): 12 M* 
í "tiiinei 71: 1214' 

Coranet H)l; 1214' 

: oranci 110: 1214' 
i ‘¡etnin (‘02 {Heirtkcl He 17): 
2J34* 

Con Rjeers (Cuniss Modelo 22): 
i235 ’ 1236* 

1 F 5 : (Piel) 271*". 2717 

t. P-?T ‘55. -65 (Porte rfídü Colle i 
giale K 2760" 

C ?M |T ■ CTnadair CL 2S Argus): 956% 

1034" 

2 P-1J < i ! A U£ ust 4) 135* 

CP* 121 (Grumman S-2): 2ü39' 

CJM4IJ Aurora (I jacklteeil] 522.2359* 
CP 301 (Piel C .PJ0): 2716*. 2717* 

C P 315 (Pie] C P 30): 27|ft* 

CP. 1310 (Piel): 2716* 

CP 1315 (Piel): 2717* 

CQ-3 Uk-edi Modelo 18): 518’ 

( K [ (Fiat): 1792* 

( K-t Skeeier (( urtiss Rnhemun): 
J 279* 

CR2 (Ral): 1702" 

CR-2 Cu upe (Curtiss-RubLTEsi.nl): 
¡279* 

l R-l. (Curtís»; Modelo 23); 1235'. 
1236* 

t R 3 (Cuniss Modelo 23A 1 -17 A): 
1235* 

CR 3 (Fíat). 1792 
CR.iO (Fian; 1792* 

C R.20 (Fiat): 1792*, 1793’ 

CR 25 íFílH): 1793’. 179-r 
CR.30 (Fiat): 1794* 

CR.32 (Fiat): 5s2. 585, ítZ.T 624, íiK2. 

683, 684. 685, 702. 703, 1794*, 1?9C 
CR 33 I Fiat): 1795' 

CR 40 í 1795* 

CR 4! (Fiat) 1795* 

CR 42 (Fiat): 223.. 263, 482. 483, 582, 
5M3. 584 6íO. 622. 624. 625, 685, 
104!. 1042, 1062, 1063,1795*, 17%% 
1942,2562 

Grane íCurtiss Modelo 20): E257* 
Grane EA (Cessna Modelo T-5íi): 
1098' 

Craníield Al (Flighl Inven): 1834*, 
1835' 

■ Cráter (Ilvushin 1M4): 2062. 2063, 
2082, 2J98“, 2¡99'. >422, 2584*. 
2623, 27 H4 

CROA CANT 7.501 üabbiano 685, 
10;4*, M115” 

CROA CANT 7.505: 1015' 

CROA CANT Z.506A, B, S; 582. 
1015*. IL1I6* 

CROA CANT 7.5(18: 1015*. 1016* 
CROA CANT 7,509: 1015% 1016* 
CRDA CANT 7.10(17: 583, 602. 603, 
604. 1016*. KH7*. 1041, 1083. 1844, 
1845 

CRDA CANT Z. Id 15: 1017* 

Cri Cri (Salmón): 2K7K' 

Cromsmy (Short N.3). 2913' 

(copinaster íKtngsford Smiih KS.3): 
2256* 

Cropmaster (Yeoman YA-I); 2256" 
Crtjw (B.A-T.F.K 28): 494* 

Croytk>n (General Aireraí 1 SI -18): 

CruisHir (lidiauca Modelo 14-13-3): 

606* 

Cruigeiriusier (Bclbncu Modd 14*19): 

mr 

Cruisei (Piper J-5|: 2719* 

Cruiser (Sparian): 2954* 

Crtisader íCessn:» ModcL'1'303) 1H4* 
Criisader (Shori-Bristol): 29 13' 
C'ruiiader (VoughT F-8): 3. 4, 22, 2072 
«Ctüsív ■ (Tupoles 1 'i'u-134. Tu-154): 
2644. 3034* 

CS2F-1. -7 (Grumman. S-2): 3039* 
CS-102 (Avia Mikovan-Gurcvieh MÍO* 
15 UTl): 2478". 2479" 

CSR-110 (Grumman 0-64 Albairuss): 
20 ló* 

CSST3 (Polikarpov U 2): 2759* 

CT (C urtiss Modelo 24): 1257* 


CT 4 Airiraincr i. Aerospaee): 76* 

CT 32 (Cuniss AT-32): 1257* 

CT-39G (Narth American T-39): 325“ 
CT-114 (Canadair Cl-41 Tutor): 1035* 
CTM-2 (Ryan STM): 28.36' 

CTN (Camair Fwm Navinn): ¡033* 

Cub (Pipcr 1-3): 3044,. 2062, 271K' 
2719* 

Cub (Taylnr): 27|S'. 2998* 

■Tuh-A^ (Antonuv An-12): 252*! 

253* t 724, 984,1102, 27S4 
»Cub-B» EJim (Amonen An-12): 252' 
-Cub C ECM (Antónov An-12): 252' 
Cub Coupe (Pipcr 14) 2719* 

Cub Spécial (Pipcr PA-II): 272(1' 
CuckUfl (Sopwith T,l ): 2953* 

«Cuff» (Reriev Be-30) 620* 

Cu!ver A-8 (XPQ4): 1215' 

Cu!ver Cadet: 1214“ 

LCA: 1214'. 1215 
LFA: 1214' 

LFA-90: 1214 
CuIver Dan: 1214* 

Culvfií Modelo 1215* 

Culver Modelo L: 12í4' 

Cuiver \>Q X. 12)5' 

Culver PQ 14: 1215* 

Ciinliffc-Oweu Concordia: 1215*, 
1216- 

Cunlirfe-Oweji O A-i (Burncllí): 998* 
Cunomeham-Hall Modelo GA-21M: 
1216 ^ 

CunninghAnvHall Modelo GA-56; 

1216* 

Cunningham Hall Modelo PT-6: 1216' 
Cunninghani-H^l] Modelo PT-6F: 
1216" 

CurminghamMlall Modelo X-9 ' (N): 
1216' 

rtCurU (Amonov Au-26 1 : 256". 2604, 
2722, 2902 
Curtís* A 2: 1215' 

Curtió; Al 1-8: 1217* 

Cunhs AT-32. -32A.-32B. -32C, -32D. 
-32F- 1257* 

í’urihs Beachcv Special: 1216” 

Curtía BF2C-1 (Modelo 67A): 1239* 
Oirtiss CH Ganada: 1235* 

Curtiss C-2; 1217* 

Ctiniss Chilean Falcon: 1252' 

Cuniss Colombia Cyílonc Faicort: 

1252” * 

Curttss Conqueror MailpLune: 1253* 
Ctirits-s D-12 MaiJplane: 1252'' 

Cíirtbs F4C-1: 1257*, 25%' 

Curias F-5L: 1233\ 1776’, 220T 2595 
Curtas F-6: 1233' 

Curtas FtíC-5 (Ü2C-I): 1253' 

Cuniss Ryinsi-Boai N, D i,: 1217’ 
Curtiss Fíyínc-Boat N. 1 2.: 1217* 

C urtiss Freuk Boal: 1217' 

C urtLvs GS (Gnume Seout)-I -2: L21S* 

C urlivs H-14. 1233' 

Cu]i5s.s Huwk biplanos: 2105-2111 
Curtís* HS-IL: 1233% 1234* 

C uriiss HS-21 : 1233*„ 1234' 2201 
Curtid HS-3: 1234" 

( urtivs Hudsrm Flyer: 1216" 

Cu rti v,s - had r oüt r op I ¿11 lo &f « ti idm »: 

1217* 

Curtís* JN-2: 1219* 

Curiiss JN*3; 1219' 

Cüfiiss JN-4. -4A. -4B. -4C: 1219* 
-4Can. -4D. 4D 2: 1219'. 1220' 

-4H. -41 IB, 4HG, -IFIT: 1220* 
Curtid JN-5H: 122(1" 

Curtiss JN-6H. -ftHB. -6HG-L -6HG- 
2, 6NO, -6HP: 1220“ 

Curtas JNS 122U' 

Curliss Liberiy Maílplaite 1253' 

Curliss Luidbergh Spceial 1252* 

Curtiss Modeíu 2: 122HC 123-2“ 

Curtís* Modelo 2A (R-dí 1232* 

Curtiss Modelo 5 (N-9): 1232’ 

Curtiss Modelo 6 1 H-4>: 1234’ 

Curtiss Modelo ÓA (H-I2 I: 1332*. 1776 
Curtiss Modelo 6C f H-10): 1233* 

Curtiss Modelo 7 Cudson Triplano) 
1217* 

Curtas Modelo 8 (HS-1 h 1233'. 1234' 
Curtiss Modelo 9 jModeUf L\i 3235' 
Curtiss Modelo II (Autopiarte) 1235’ 
Curtiss Modelo 17 Oricile: 1236* 

Curtiss Modelo I8r 1217’. I21H” 
t tmívi Mude lo 18 Seaguli: 125 7 * 

Curtiss Modelo IHB Fiornei (Modo! 
15 A): 1235* 

C urtiss Modelo 18T Series (Modd 15 i 
1235* 

Curtiss Modelo UST-1 Wasn: 12.^4, 
1235" 

Curtiss Modelo 18T-2; 1235" 

Curtiss Modelo 19 Eagle: 1236' 

Curtisí Modelo 20 Grane 1257' 

Curtiss Modelo 22 Cox Racéis 1235% 

1236* 

Curtiss Modelo 23: 1235* 

Curtiss Modelo 23A: 12.15* 

Curtiss Modelo 24 CTl li57* 

Curtiss Modelo 25 Seagulh 1257’ 

Curtiss Modelo 26 (Orence Model Di. 
1257* 

Curtiss Modelo 28: 1257' 

Curtiss Modelo 29 S.X4-] 1257* 

Curtiss Modelo 30 (Martin NBS-1): 
125"* 

Curtiss Modelo 3L 1257* 

Curtiss Modelo 32 (R2C-I): 12J6*. 
2222 

Curtiss Modelo 32A (R2C-2) 1236' 


Curtiss Modelo 33 (L-líFJ) PW-S; 
1237* 

( urtiss Modelo 34 (F6C 1 bM kj: I¿i’ 7 *, 
1238- 

34C(F6C-t Hawk): 1237“ 

UL) tIK;-2 llawt); 1237' 

34F (F6C-3 Hawk). 1237* 

5411 [ F6C-4 Hawfe): i¿17* 

Curtiss Modelo 34 (XPW-8A); 1237’ 
Curtiss Modelo 34A (P-3): 1238' 
Curtiss Modelo 34B (P-2); l¿36' 
Curtiss Modelo 34G (MA); 1238' 
Curtiss Modelo 341 (P-l¡3): 1238" 
Curtiss Modelo 34J (XAT-4): 1238* 
Curtiss Modelo 34K (AT*Í): 1238' 
Curtiss Modelo 34K i.XP-bA>: 1238* 
Curtiss Modelo 34L (P-5); 1238* 
Curtiss Modelo 34M (AT-5AI. I23F’ 
Curtiss Modelo 34N (P-3A): 1238’ 
Curtiss Modelo 34 O 1 F-lC): 1238 1 - 
Curtiss Modelo 34P (XP-6): 1238' 
Curtiss Modelo 35 Ibiwk U: E 239* 
Curtiss Modelo 35 (P-GA): 1238 ? 
Curtiss Modelo 36 (NBS-4) 1254'. 
1257* 

Curtiss Modelo 37 L-l 1_T balcón: 1240“ 
Curtiss Modelo 37A: 1340* 

Curtiss Modelo 37IJ: 1240' 

Curtiss Modelo 37C: 1240' 

Curtiss Modelo 37D: 1252* 

Curtiss Modelo 37F bxnnrt Faiecin: 
1252* 

Curtiss Modelo 37G: 1252' 

Cu r 1 iss Mode I o 37 H 124i 1 * 

Curtiss Modelo 37¡: 1240 
Curtiss Modelo 37 J: 1240’ 

Curtiss Modelo 37K: t24Jf‘ 

Curtiss Modelo 37L: 1252' 

Curtiss Modelo 38: 1240*. J152" 
Curtiss Modelo 38A: 1240*, 12^2' 
Curtiss Modelo 41 1 Carnet Pincon: 
1252", 2262, 22113 

Curtiss Modelo 41 Lark: 1257*. 2203 
Curtís* Modelo 42 (R3C-1): 1235*, 
1236" 

Curítss Modelo 42A :U3C 2i: 1235*. 
1236" 

Curtiss Modelo 43 (F7C-1 ScEthawfc): 
1252% 1253* 

Curtiss Modelo 44: 1240" 

Curtiss Modelo 46 1240’ 

Curtiss Modelo 47 Hawk IT: 1239* 

C urtish Modelo 48 Fledgling: 1253' 
Curtiss Modelo 49 [02CH Hdldiver); 
J15.V. 1254* 

Curtiss Modelo 49 1J | FSC 4): 1253* 
Curtiss Modeló 49CCvclont Helldivcr: 
1254“ 

Curtiss Modelo 50 Robín; 1254* . 35^2 
Robín B: 1254* 

B-2: 1254' 

Robín C: 1254’ 

C1 íModelo 5GC) Robín CR 
12>4' 

C-2 (Modelo 50D) Robín J i 
1254 * 

I i obin 4C (Mo de U j s >E): 12>4 1 
4C-1; 1254* 

4C IA (Modelo 50G|: 134' 
Robin J 1 (Modelo 50H): 1354' 

1-2 (Modelo 501): 1254* 

Robín M: 1154’ 

Robín W (Modelo S0J): 1154’ 
Curiiss Modelo >1 Fledulinn: 1 55' 
llédgling lunior: 125 V 
Fledgling J-l: 1253* 

Redgling J-2: 1253* 

Curtiss Modelo 52 (B-2 fondorj 
1254% 1255% 322 i 

Curtid Modelo 53 Cóndor 1.5: ¡2r^?“. 
322% 2222.2224 

Curtiss Modelo 54 Tanagcr: 4 257*' 
Curiisv Moddn : 5 Kmgbtrd: 1255’ 

C 1255' 

Di. 1255* 

D-2: 1255* 

D-3: 1255’ 

J-l: 1255“ 

J-3: 1255" 

Curtiss Modelo 56 rhrush: 1255’ 
Curtiss Modelo 57 Teal 1258' 

Curtiss Modelo 58 (F9C-2 Sparrow- 
hawk): 1255*, 1256* 

Cufttss Modelo 59 A-8 Shrike. 1256* 
Cuicjss Modelo 6íl A- i 2 Sbrike 1256" 
Curtiss Modelo 61 (XS3C-1 1 : 1254' 
Curtiss Modelo 62 0-40 Ravcn: 1258* 
Curtiss Modelo 62A (YO-40A): 1258' 
Curtiss Modelo 63 íXP-23k 1238' 
Curtiss Modelo 64 (XFl lC-í): 1239" 
Cu r l iss Mode lo 64A ■ 1239', 124fl * 
Curtiss Modelo 67: 1239’ 

Curtiss Moddn 67A (BFC-2) 1239* 
Curtiss Modelo 65A I24H* 

Curtiss Modelo 68B: 1240’ 

Curtiss Modelo 68C: 1240’ 

Curtiss Modelo 70 (XF13C): 1257*, 
I25H- 

Curtiss MckIcJo 7! (S DC íkasíulf); 

12SM* 

Cuílivs MtKÍdci7U;(XS02C 1): 1258* 
Curtiss Modelo 73 (XF12C-1): 1260’ 
Curtiss Modelo 75 (Hawk 75): 223. 
263. 1259" 

Hawk H: 264,1259* 

Modelo 75A-5 -M: 1259* 

-N: 1259* 

■D: 1259* 

-O: 1260" 

Modelo 75A 7-0: 2944, 2981* 


Curtiss Modelo 75 (P-3ó): 1259' 

75B: 1259* 

75E {Y1P-36): 1259* 

75 L (P-36A): 1259’ 

P-36K 1259' 

P-.VjC 1259* 

H75A: 1259*. 2242,3062 
Curtiss Modelo 751: 1273’ 

Curtiss Modelo 75.fr 3 
Curtiss Modelir7SK- 1259^ 

Curtiss Modelo 75P: 1273' 

C urLiss Modelo 75R 1259’ 

Curiiss Modelo 76 f A-14/A-18) Shrike 
][ 126C- 

Cuniss Modelo 77 ¡SBC Helldiver): 

I26ir, 16 H 2 

Curtiss Modelo 79: 1240" 

Curtiss Modelo 81 ■ 1273* 

Curtid Modelo 81-B (Hawk 81- 
A2 Tomabíiwk Mk [JA): (tó2 É 884, 
mi, IU23. 1061, 1062. 1063. 1064. 
1102. 1273% 1283. 2964. 2984 
Curtiss Modelo 82 (SQ3C-1, -2 ScaauL]. 

Seamew) 1274*, J 275*. 1682 
Cuniss Modelo §4 (SB2C Hclldiver): 
1145,1275*, 1276*.1682,1684,3023, 
3024. 3042, 3943, 3082. 3083. 3984, 
3101 

Curtiss Modelo 85 (0-52 Owl): 1276* 
Curtas Modelo 87 iFbwk 87, Kitiy* 
hawk Mk 11: 1061, ]%2, 106.1. 1064. 
1965, 1102, U03. 1125. 1274“. 1302. 
2981, 2982. 2983, 3024 
Curtiss Modelo 38: 1276* 

Curtiss Modelo 90: 1276% 1277’ 
Curtías Modelo 91 ¡XP-62) 1277* 
Curtiss Modelo 94 (XF14C-2): 1277* 
Curtiss Modelo 95A B v C: 1277’ 
Curtiss Modelo 95l> ÍXP-60E): 1276^. 
1277* 

Curtiss Modelo % lXBTC-2): 1277*, 
1278" 

Curtiss Modelo 97 (SC Seahawk): 

1278* 

Curiiss Modelo 98 (XBT2C-1) 1277’ r 
1278* 

Curiiss Modelo 99 IXFI5C h: 127*', 

J27Í* 

Cuniss Modelo BT: 1235* 

Curiiss Modela CU Battlcplantr: 1234% 
1235" 

Curiiss Modelo CW-29A (XP87 
Blaekhawk): 1279“ 

Curiiss Modelo D 1216* 

Curiiss Modelo E: 1216' 

Curtiss Modelo F; 1217% 1218' 

Curtiss Modelo G Trueior: 123-1 * 
Curtiss Modelo GS: 1235' 

Curtiíi Modelo H: 1234' 

Curtís^ Modelo HA í Modela 16): 
1235' 

Curtiss Modelo HA 1: 1234*, 1235' 
Curtiss Modelo HA-2: 1235' 

Curtiss Modelo HA MaiL 1235’ 
Cuítiss Modelo Kr 1217* 

Curtiss Modelo L (Modelo 9) 1235" 
Curtiss Modelo L-1: 1235* 

Curtiss Modelo C-2: 1218, \?*V 
Cujtiis Modelo M: 1218' 

Curtiss Modelo MI (Modelo IS): 

1217'. I2¡8* 

Curtiss Modelo S; 1235* 

Curtiss Modelo S-l SpeedScout: 1235* 
Curtiss Modelo S-2 Wirckss 1135* 
Curtiss Modelo S*3 (Model 10): 1235* 
Curtiss Modelo S-4 (Model IHA): 
1235' 

Cuniss Modelo S-5 [Módcl IÍ3B): 1235' 
Curtiss Modelo 5-6 (Model 10C): 1235 1 
Cuniss Modelo T (Modelo 3 Wana- 
maker Triplane): 1235* 

Cuniss N: 1219' 

Cuniss NC-1. -2. .3. -4. 1218% 1219* 
Cuniss Night Maíb 1257' 

(iirtíss M " 1 Gohi Bue Goirfen F(\*r: 
1316* 

Curtiss OWL (Over Water and Landj: 
1218" 

CurtiwP-4fl VVarhawk: 1ÜÜS-1611 
Curtiss P-4b Warhawk: 1103. H24. 
1125, 1273% 1274% J842, 1843. 1862, 
1902, 1905. 1924. 3004, 3022, 3044. 
3062, 3063. 3fl64 

CuntSi P-40K (Kiiiyhawk Mk IH) 
1273". 1274*. 1842,1883,1902,19U4, 
1924 

Curtiss P-40T (MixJclu K1;K7 Wnr- 
hawk): 1274%’1862. ]^24 
Curtiss PN-5, 7, -g, 9, -LO. n, 12 
1233* 

Curtiss PT-Í: 1234“ 

Cuniss PT-2: 1234“ 

Cuniss Pusher R: 1220' 

Curtiss R 2: 1220* 

Curtiss R-3: 1220* 

Curtiss R-4. -4L, -4LM: 1232* 

Curtiss R-7: 1220* 

Curtiss Reims Hacer: 1216" 

Curtiss 5Ü3C-1, -2 ScuguJL Seainew: 

1274% ¡275-, 1862 
Curüss T-32 Cóndor II: i 157* 

Cuniss Tadpoic: 1218* 

Curtiss Tipo C: 1217* 

Curtiss Tipo F: Í2J7" 

Curtiss Tipo MOT. -TA: I2l9* 

Curtiss Tractor Hydro: 1217" 

Curtiss Triad: 3217* 

Curtiss Fwir JN (Modelo JBí: 1220" 
Curtiss Iwin R: 1220* 

Curtiss XFÓC-S ■ 1237" 


Curtiss XF6C-6: 1237* 

Curtiss XP-I0: 1258" 

Curti.ss XP 31 Swiít: 1258' 

Curiiss XP-934: 1258’ 

Curtiss Y1O40B: 1258' 

Curtiss-líelond Coruet: 1236* 
Curtiss-Reid Rambler: 1257* 

Curtiss-Roben son CR-1 Skceier: 
1279* 

Curtibs-Rubemorr CR-2 Coupe: 1279' 
Curtiss-Wrighl (í; 125 7 * 

Curtiss-Wright CA-!: 1279' 
Curtíss-Wright CW-l Júnior: 1279* 
Curtiss-Wright CW-3 Ducklina: 1280* 
Curliss-Wriirhi CW-í (Cerril T-32 
Candor II): 1257" I28fr 
CurtisvWrigbt CW 12 Sport Tramer 
12S0" 

Cu rt iss-Wríght C W -14 Spcedwin c.: 
1230* 

Curtis^Wright CW-B14B Speedwing 
Deluse; 1280* 

Curtid Wright CW-B14R SpceiaJ 

Speedwmg Deluxe: 1280* 
Cunis^Wrigk CW 15 Sedan; 1280' 

Cu n iss- W right CW -17 I ight Sport: 
1280' 

Curtfc^Wriíht CW-17R Pursuit Os- 
prey: 1280* 

Cuniss-Wrighi CW-19: 1280* 
CurtisS’Wrtght C3V-20 (046 Com¬ 
mando): 1292". L823, 2044, 2384 
3403.2404, 2522, 2782 
Curtiss-Wright CW-21: 1293*. 2981 
Curtiss-Wrighi CW-22 ÍSNC Fateon): 
1293* 

Curtiss-Wrighl CW-23; 12SÜ* 

Cuniss-Wrighl CW-24 ÍXP-55 Aten¬ 
der): 1293*, 1294" 

Curtiss-Wrighl CW-25 (AT-9 Jeep): 
1294* 

Curtid-Wright CW-27 (C-7Ó Caravan): 

1294* 

CurtisS'Wright Modelo 200: 1294’, 
1295* 

Curiiss-Wrighl Moih 60 GMW: 1257* 
Curtiss-Wríght VZ-7; 1295* 

Custom Cabin series (Waco): 307 ■ 
Custom Dove 600 (tic Havillund 
DJ 1.104 Dove 8A.J: 1396’ 

Cutlass (Chance Voughi F7U): M3n' 
Cutlass R¡%. Kü 13 (Cessna Moddn 
172): 1099 % 2702 
Cutiy Sark (Saro A l 7); 2179* 
CV-2A(dc Havilbud Canuda DHC-4): 
1415' 

t V :B (de Havilland Canad:í ]>1 íC-4): 
84, 1415" 

C V 11 (I.A.R.): 2186* 

CV-240 (Convair): H90". 1147*, 

1 m*\ 2461 

CV-340 (Convuir); 1196", 13 97% I19R* 
CV-440» 44CID (Convair): I 1197", 
1198-, 2584 

CV-540 (Cónvaír): H97' 

CV-5KL fC unvair): 1197*. 1198* 
CV-640 (Cünvair): 1197% !19K* 

C'V'-8SO, -sROM ¡C<?uvair'i: 11W. 26>11 
CV.99Ü, -990A Cüfünadó (CumAir); 

1198% 1199" , 2641. 2642 
CW 1 lunior (Cuniss-Wrighil: 1279* 
f’W-3 Duckhne (Curtiss-Wríght}: 
12S0" 

CW-4 (Curtiss-Wrighl): 125^% 1280* 
C’W-12 Sport Trainer « umss-W'right) 
128Í}" 

C'W-14 Speedwing (Cuniss-WrighH: 
128ÍK 

CW-B14B Speedwing Dehncr iCurtisv 
Wright): 1280* 

CJW-B14R SpLvial Speedwitie Dcluxe 
(Curtiss-W'right): 1 2&r 
CW 15 Sedan (C urliss-WYight): 1280' 

C W -17 J..iüht Sport 1 Cu r ti - Wrighl J 
1280' 

CW-17R PuLrsiiit Osprev (Cuniss- 
Wrighl); 1280' 

CW-I9 (Cuniss-Wrighu ¡280* 

C'W-2<J (Curúss-Wrighl): Í292% 2384 
2403,2404 

CW 21 í'C uniss-'Wrighl)' 1293*, 2981 
CW-22 (( üftiisAVnght SNt Faltón): 

1293* 

CW-23 (Cuniss*Wrighl): 1280* 
í W'-24 {Cuniss-Wríght XF-55 Ascen¬ 
der]: 1293*, 1294' 

i W 15 (Curtisí-Wrighl AT-9 Jeep) 
1294* 

CW-77 (Cuniss-W right C-7ñ Caravan) 
1294“ 

CX-B4 (Cariadair CL-Í4-1): 10:> n ' 
Cydone (Caudrou í 7I3/CT7I4): 1094* 
Cyclorie (Fouga CM 8R 9.8): 1916* 
Cygnel (Hawker): 2106* 

C'vgnet II (General AircíaR G A I 
42): 1936* 


D 


D (A natru); 253' 

D (Hunsik-BrEindcnburg): 2697’ 

D (Pander): 2679* 

D Sebe (Auster/Bcagle): 337* 

D Tipos (Avííitik): 376* 

D I (Albatrós): 198" 2842 
DJ (Aviaiik/Berg): *18% 2883, 2884 
i) I (l)aimier i 6): 1300* 


XIV 








D I (DFW): 1293* 

D I (EulerJ: 2617” 

D I (Fokker): 1872, 1897, 2842 
D I (Halberstadl); 2058“ 

D.I (HansaKrandcniHirg]: 2097% 3S84 
D I (Junkers J9F 2214* 

D I (L F.G Roland )■: 2275* 

D I (Phoníx): 2ffl9\ 270(1 
D I i.RumpfeiV 2834-* 

D I. la (Siemens-Schuckcrt): 2920* 

D I-i íGrfeorovich): 1999* 

D D (Aibacrus): Í9JSf“ + 2K42. 2843 
D I! (Avtaiik): 376*. 618* 

D íl i Daimler L9): 1300“ 

D I! IDFW): 1297" 

D II (Eider): 161?* 

D 11 (Fbkkcr 1 : 1873*, 1897 
D II ÍHalberstádt): 1058% 2842 
D II i Han^j-BraisdLnburil Phonix)' 

2097* 

D.U (L.F.G. Roland); 2275* 

D.ll (L.V G,}: 2277* 

D.1I ;Phónbii; 2m\ 27ÜO 
D.lí íSieraens-Sebuckern 2920* 

D HA lL.F.G. Rolandj; 2275* 

D ÍU íAlbaUüN): 198% 2843 
D.llt lAviatiki 3?f% 

D IIÍ (Fokkeri: 1873*. 1897’ 

D 111 (HaKterciadt): 2058* 

D Sil i. H ansa-Brandan h uní Phónix): 

2097” 

D.m i L.F.G. Rol and): 2275* 

D in JL. V G.): 2277» 

D.1IS iPfalz): 269B* 

D III ¡Phons*): 2699% 2700 

DIII (SierncnvSchuckeri']; 2844, 2920 

D IIÍiH ?idht 2698“ 

D.1V tAlbairas): 199* 

D IV (Aviadk): 376* 

D.1V (Fokkcr): 1872% 1897 
D IV iHíilhcrctadn: 2058% 2883 
D IV (L.F G. Roland): 2275* 

D IV (UV.G ): 2277* 

D.1V (Siemens-Scbucken): 292Ü* 

D v j Albmros): 199 J . 200% 2844 
D.V (Aviaíik): 376* 

D.V (Fokker). 1873% 1697 
D.V. (Halbmuidt) 2Ó58' 

D.V (L.F.G. Roland); 2275" 

D,V (L.V.G.): 2277’ 

D.Va (Albatros): 199% 200% 204-1 
Q VI Aviatik; 37h* 

D VI (Fokker): ¡873* 

D.VI (L.F.G, Roland): 2275* 

D.VI íL.VXr.J; 2277* 

D.VI (Pfei?.}; 2699* 

D.Via (L.F.G. Roland): 2275* 

D.VIb (L.F.G. Roland): 2275’ 

D.VII (Aviatik}: 376,377’ 

D.vn (Fokker); 1873% 1874*. 284% 

2844 

D.vrr (L.F.G, Roland): 2275* 

D.vn (Pfafc): 2699* 

D.VIII (Fokker): 1877*, 1878* 

D.VÜI (Pfalzi: 2ftW“ 

D.IX (Fokken IS74” 

D.IX (L.F.G. Roland): 2275“ 

D.X (FukUf) 1874* 

D.XI (Fokker 1: 1874% 1875* 

D.XI1 iFokktr); 1875* 

D.XII (Pfab); 2698% 2699“ 

D.XIIÍ (Fokker): 1875* 

D.XIJI (L.F.G. Roland): 2275* 

D.XIV (Fokker): 1875’ 

D.XIV (L.F.G. Rolandj: 2275* 

D. XIV (Pfafc): 2699 * 

D.XV (Fíala): 2699’ 

D.XVI (L.F.G Roland): 7276“ 
D.XVII (FokkCT): 1875» 

D.XVIl ÍL.F G. Roland): 2276“ 
D.XXl (Fokkcr): 20% 22% 242, 1875“. 

1876* 

D.XXilI (FokkcrL 1876* 

D.l (Dcwoitinel 1434% 1435* 

1X1 'Dunnc): 158(1* 

D IA (AichVHeinkeí He>0): 139*. 

140". 2136* 

D : (Fokkcr L 27 Mariiime) 1880* 
U-2 (Folikarpov DL-2 )í 2756" 

D3A (Aicbi): 140*. 7944, 2962, 2963. 

2982. 2983, 3002.. 3021. 3022* 3023. 

3024. 3041, 3043. 3044, 3084 
D.4 (Dunnc): 1580* 

D4Y (Vokosuka): 3003, 3041, 3042, 

3043p 3044, 3082. 31183 308% 3117*. 

3118“ 

D.5 (Dunnc): 1580* 

D-5 (Tilomas): 3000* 

D.ó (Dunne): 1580* 

D.7 ÍDewoitine): 14J5^ 

D.7 (Dunnc): 1580* 

D.F (Dunnc): 1580* 

D.9 fDewoiiine}: 1435* 

D.9 (Jodcl): 22U- 
D.10 (Dunnc i; 1580" 

D-10A (Doman): 1455 
D-lÚb (Caribe Doman): HS»* 

D.ll (Jotiel): 2213* 

D 12 (DevraitEiie); 1435“ 

D i2 (LA .G. D II): 2277* 

D-12 Mai!plañe (Curússl: 1252" 

D.I5 (Dóvúitnie): 1435" 

D-18 (Darmsi adt): 1513" 

D.19 (Dewoitme): 1435* 

D.21 (Dewoitme): 1435"* 1436* 

D-22 (Dannsiadt): 1313 
D-25 (Jones): 2213“ 

D.26 (Dcwoitiue): 1436* 

D.26 (I.V.Lp): 2195“ 

D.27 (Deu'oittJte): 1436*, 1437* 


D.27 (LV.L,): 2)95“ 
D29(Darmstadt); 1313* 

D.33 (Dewoitme): 1437* 

D.t>3 (Dcwoitine): 1437“ 

!> Ó2 (Rollason): Z816%2BI7“ 

D 92 { Jodcl D.9 B6bá): 2213“ 
l> 112 ¡Jodd): 2213" 

D 113 (Jotici D 112): 22IV 
D 117 (SAS f Jodel): 21338% 2839* 

D. 11.9 (Jodcl): 2213“ 

D.12Ü (Jodcl-Wassmcr): 3078“ 

D.140 (SAN Jodcl): 283S f 
D.140R iSAN Jodcl): l&3r 
D‘145 (Monocotipc): 2536 * 

D.150 (SAN Jode)): 2838* 

D.532 (Dcwoitine): 1438* 

D.333 jDewoitine): im* 

DJ38 IDcwoitinc): 1438% 2382. 2M, 
2421 

D 342 (Dewoiline): 143K’ 

D. 371 (Dewoi LÍn v D. 37 series) 14 3 7 % 
2742 

D.372 (Dewoítine D.37 senes): 1437*, 
2742 

DA73 (Dcwojórie D 37 series): 1437' 
D.376 (Dcwoíiíelc D 37 ser te si I43 k’ 
D.500 (Dewúitíne D.5ÍKI senes): 143 t J' ,r 
D 5(J1 iDcwuiiinc D.5t)0 series): 1439" 
DA03 íDc^voitincL 1439* 

D.510 (Dewoítínc Serie 0.5001: 363, 
1439* 

D,511 (Dcwoitiitci; 1439" 

D.513 íDewoiuncl 1440" 

D.320 (Dcwníiine); 223, >63. 264, 283. 

304. 1122.14411% I86í*254> 

D.521 íDewüftiite D.52ÍÍ}: 1440* 
D.524 (Dewi)itine D.52I11: 1440’ 

D.531 (Dcwoitint D.53 series) 1437’ 
D.532 (Dewoitine D,5 j senes). 1437’ 
D.534 (Dewoitine D.53 series) 1437* 
0,535 [DewoitifH' D.53 seritM 143”“ 
D-55K-I iDouglas): 1520* 

D-558-2 (Douglas): 

D. 5ft 1 I De woit i n e \; 1453* 

D.570 (DeWüttinel: 1453" 

D.620 (Dewottine) 1438’ 

D-38EM) (I bW Morane-S;ini3sier MS 
406): 1618*. 2557’ 

D-3801 (EhW.TMoraíie-Saulmer MS 
406): 1618*. 2557’ 

DATO (F+W/MoFMir-Saulmcr MS 
450): 1618*, 2558* * 

D 3803 (Farncr-Werke V- W): 1619’ 
í>aggei (1 AI Nesíici): 21811% 2462, 
2682 2703, 2721,2722,. 2723, 2724 
Dainiler L ñ (D I>: I3ÍM1* 

Daimler 1 8 (Cl i) 1300“ 

Díiimler L 4 (D II): 1300* 

Dnímler L 11: 13ÍHI» 

Dainiler L 14- 13(kl* 

Dakota íDtíUglüs C-47): L 2, 43, 84, 
KM, 123. 72L 984. 1124. 114.% 1144 
1182, 1183, 1184, IIS5. 1202. 120% 
1204. 1262, 128% 1537*, 1538", 
1539% 1603. 1604. 1822, 1862. 1922. 
1983, 2041, 2042, 2ÍU4. 2062. 2404. 
2501, >502. 2503, >522.1542, 2544, 
2924, 3024, 3Ü62. 3064 
Dnkuia (Pipcr FA-28): 2734" 

Da Id id DM-125 Club: 1300" 

Datoíd DM-160 Club: 1300’ 

DaEotd DM-lbO Fmli-ssitmaE ¡3IXI" 
DaltUd DNMÚ5: L31H)^ 

D,jnccnck (Hawkcr WntnJcuuk): 2132’ 
Dantorp (Hawker Horclcv): 2115* 
DAR I: 1295* 

DAR 2: 1295* 

DAR 3 Garvan: 1295 ' 

Serte L 1295* 

Serte 2: 129S* 

Serte 3: 1295" 

DAR 4: 1295' 

DAR 5: 1295* 

DAR 6: 1295* 

DAR6A: 1295* 

DAR 8: 1295’ 

DAR 8A: 129? * 

DAR 9: 1295- 
DAR 10: 1295* 

LOA: 1295’ 

10F: 129S* 

DAR íl: 1295* 

Dardo [Arnbrosmi S.A.L 403% 216“. 
217’ 

^Díirk Shark,. (Ryan XFR2-I): 2836* 
Darmsiadt D-18: 1313* 

Da rt (Black burn T.2): 679^, 6S0* 

Dan (Cuiven: 1214" 

Dan (Dünáable): 3313’ 

Dan Fülccrmousc: 1313* 

Dan G. GK. GW, GW «.Special^: 
1214* 

Dan Kitierr' 1313* 

Dan Pup: 1313* 

Darter Comitiander (Rückwell): 2813* 
Dasll 7 íLie H'ivillund Cimacia |>HC-7): 

1417% 1418* 

DashS [de HavilEnnd Cañada DHC-8): 

1418% 2764 

DassauL Fiendard 1314* 

Dassauli M.D 303: 1315“ 

Dassault M.D, 311: 1164. 1315" 
Dassault M.D 3í2: 1315* 

Dussaull M D 315: 1164, 1315* 
Dassault M.D 316: 1315* 

Dassauk M.D. 320 Hirondellei 1315’ 
Dassauli M.D 41(1 Spiraic: 1315*, 
1316* 

Dassauli M.D. 415 Coriimunaiifé: 
1315,1316“ 


Dassault M.D 450 Quiaijan 1183, 
1184, 1316% 2062, 2064.2082 
Dassault M D 452 Mvstere IVA: 1183, 
I3l6%1317* i 2061.2062.2081, 2083. 
2084 

Dassault M.D, 452 Supe: Mvtíferc B-2: 

13,15*, 2081, 20h2. 2084. ¿104 
Dassauk M.D, 550 Mirage: 1317% 
É31fi É 

Dassault Mercure: 1318% 2643 
DassatillMiriiRe III: 586-5V3 
Dassault Miraje ílí 502. 982. 1184. 
1243.1262. 1318*. 1319% 1982,2002, 
2081. 2084. 2103. 2462. 2464. 27íí2. 
2703 . 27ítt 

INC: 764, tm. 2A82, 2<IH4, 2HI4, 

21>1 

III EAD: %J5. 2461,2682 
II1EP: '482,1185 
IIIRP: mi 

Dassyult ¡Vliütjic IVA: 1002, 13E9% 
132(P, 154?, 1582. L5S4 
Dassault Mirage 5: 345, 502. 942. 982. 

1 318% 1319% 2462.2463. 2464,2465, 

2921, 2944 

SAI): 505 

5DAD: 505 

5DV: 246! 

5RAD; 505 
55DM: 1318* 

Dassault Miragc K.l: 502, 503, 505. 
i2<>2. 1320^. 1982. 2002, 21122, 2465. 
2921. 2924 
1.A2: 1981 
LBK: 505 
l.CG: 1320", 21103 
1,CK: 505 

Dassault Miragc F 2: 1333* 

Dassault Miragc G: 1333* 

Dassault Mystére/Faleon 10: 1333% 
1334* 

Dassault Myüiére FoLon 20: 1334“ 
Dassault Mystére'Falcan 50 ¡335* 
Dassautr Sujiur Etcndard: 014, i56i, 
1562, 1565, 2682, 2702. 2705, 2723 
Dassautt-HrL'EueÉ MJanticí 1507-1514 
Dassault-Breguei Br. 693: 1844 
Dassault Rrcguci Br.1150 Atlantic: 
523, 524. 1336* 

DaíSsuEbBreguet Miraje F-t; 826-832 

DassauLt-Breguét Miragc 2(100: 762, 
942. 933, 984, 1002. 1W),% 1536% 
1337% 2003, 2023. 2464 
Jsauli-Breeuct Supcr Miragc 4000: 
942, 1337*. 1338“ 

-Breguet/Dornicr Alplia Jt-I: 
626-633 

1 >a^sau1t-BrcguctyDorajer Alpha Jet: 

502, 762, 942. 1338% 2463 
Dmwyler L03B MDC Tráiler: 1338" 
Dauntless (Douglas $BD); 1145, 

1576*.1577*, 1702,2982,3002,3003, 
3021, 3022,3023, 3042. 3043 
Dauphin fAérns palíale SA 36 L SA 
365): 115*, 385, 2803,2804 
Dauphin (Robín DR.221): 2798", 
2799* 

Dauphin 80 (Robín DR.400JI20): 
2799* 

Da ve (Nakajima H8N): 2578’ 

David iFarmíiii): 1735* 

Day Bomber (Fairey Balde); 1693 ‘ 
Dyvujn Wnidu Chummv: 1340* 

Dayton Wnghi FP.2: 1338*, 1339* 
Dayion-Wrtght KT Cabín Cruiícr: 
1339* 

Dttyion-Wright Nmchour Cruiser; 
1339* 

Dajiort'Wrighl OV8.1 Aerial Coupc; 
1339’ 

DayionAVrjght PS-1 1339* 
DaytonAVncht RB: 1339“ 
DajAon-Wrigln i'a- 3: 1348 11 
Dayton-Wright TA-5: LJ41Í* 
Dayton-Wright TW-3; 1340* 

DB (Panden: 2679 

DB-L <2 (Douglití B-18): 1515", 1516* 
DB-2 {T upo lev ANT-37): 3017* 

DB 3 (ILushirt): 2196*, 2242 
DB-5F (tlyuihm IJ-4% 2197* 

DB-4 (liyushüi): 2212* 

DB'7 (Dnuglas A Z0) 485. 1496“, 

1497 *, 1498 * 

DB’A |BcEkhov¡tiEK>v) 819* 

DB-24E) (Yermoíaycv YcrO): 3li6‘, 
3117* 

DC-1 iDangtas): 1536% 1537'. 2223, 
2224. 24H1, 2402 
D.C L (Fokkcr): 1872 a 
DC-2 (Douglas): 682. 683. 701. 1536% 
1537% 222%2224, 2402 
OCA (Daufiííis)T [362, 1364. 1365. 
1537*, !%1B% 2223, 2224, 2381, 
2382. 238% 2584, 240% 2603, 

2781 

DC-4 íDouglas); 1539*. 1540% 242], 
2441. 2442,2582. 2781 
DC 4F_ (Douglas): 1540% 2441 
DC^1M-I {Camánít ): 1034" 

DC-4M-2/3 (Canadair); 1034' 
DC-4M-2'4 (Canadair): 1034 * 

DC-4M-X (Cídnadair): 1034* 

DC-5 (Düuglas): 1554% 238) 

DC-6 íDnugias): 1554*. IS55*. >4;i, 
2582, 2583, 2?84, 2782 
DO? (Douglas): 1555*. 2441, 2583. 
2584 

DC-8 (Douglas): 124, 1556% 2623, 
2624. 2782.2783. 2784, 2824 
DC-SF Jet Trader (Donulas). 15S6* 


DC 9 (McDonndl LL a ’ .t i IT ! 

2453*, 2454-. 2643 
DC-9 Supcr 80 (VícDonnelt ['*> 
MD-8H). 2456* 

DC-9 Supcr 90 (McDcrindl Douclas 
MD-90): 2456’ 

DC-10 (MeDonneÜ Dc.Hi¿ltílü|: 2454 l r 
2661. 2662, 2784 
1 >035 (Donglas): 1538’. 1539' 

3>C*130 {Lockheed C-130) 102 
]>I>.2 (Donnct-Dcnhaui): 1456' 
J>D.8íDonnei-Dcnhaui): 1455*, I45h“ 
DO.9 (Donnct-Dcnhaui): I456* 1 
DDK) (Donnct*Dcnhaui): 1456* 
de Bniyne Snark 1340* 
de Brnvne .Maas I.advbird: 1340" 
de I lav[IIand D,H. 9A; 175*. 1282 
1303, 1341, 1342, 1344, 1345 , 2 1 4 í 
dé llavilland D.H.10 i Aireo): L76 v ', 
1303 

di HitvilJ.mii D M i l OsIoieI 1354“ 
de Híivilkmd D.H.I2: 1354’ 
de HíLvílliind D.H.M Okapi: 1354* 
tk ElaviLland D.JH.15 Gaüdté: 1354* 
de Havilland D H 16: I354* t 
214!, 2142 

dé Haviliand D.M 17: 1555* 
dé Hnvilhind D.ll 18: 1355*,2142 
de Havilland D.M.2, Derbv; US5* 

Je Mavilliind D.M 28: 1355'“ 
dt- E Ieiv 11!::n«I D.l 1.29 Doñeaste r 1355' 
de HavilLand D.11.32: 1356’ 
de Havilland D.H.M: 1356% 2142. 
2161 

de Havilland DJI 37: 1356* 
de Havilland P 11.42 Dormouse 
Diflgo 1356- 

Je Havilland D.H.50: 13%% taST*, 
2161,2162 

de HfevilM D.M.51: 1357* 
de Havilland D H.53 Mumnung HirJ 
1357* 

de Havilland P.H.60 Mullí: 1357% 

1358* 

de Havilland D.M.61 Giant Moib 

1358^. 1359* 

de í hvillano 1> ! 1 66 Hercules 1359% 
2162, 2165 

de Havilland D.H.71 Tiücr Moth: 

1359* 

de Hiivilland D.H 75 Hawk Moth; 

1359% 1360* 

de Havilland D.M.$0 Pusí> Moih: 1360* 
de Havilland D.H.81 S^. flov Moth: 
1376* 

de Havilland D.M,82 Tiger Moth; 

11.83. 1360*, 1372* 

de Havilland D.H. 83 Fox Moth: 1372, 
1373’ 

de liiivdfand D H.84 Dragón: 1373" 
de Havíltond D.H,85 Leopard Mnth: 
1373* 

de Havilland D.H.fifi 1373*, 1374% 
216% 2383 

de Havilland J> H Bürnet Morir: 
1374* 

de MuviUiuiíi DM.Kk l’omel 1374*. 
1375“ 

de Mavdland J) H 59 Dragón Rapide: 

682, 702. 1376% 2044. 2382 
de 11 livlIIíiiiiI 13,E E .v*M Domirtie 
435-. 1375% 1623 

de HavilLind D.M.90 Dr tcenith : 1375* 
de Havilland D.H,91 Alhamí: 1376^ 
de Havilland D.H. 93 Don: 1376* 
de Havilland D.M, 94 Moth Minar 
1376% 1J77* 

1c Mavílhvnd D.H 95 Llamingo: 1377*. 
2384 

de Eiaviilímd D.H. 98 Mosquito: E. 
921, 1302. 1377% 1375'. 14.5% 1843. 
7íH3. 206L 23-84, 250% 2í£i2. 3063 
B.Mk fV: 845, 8c.?. 902. 1377% 
1378% 1423, 1424, j 425. 144 L 
1442, 3444. 1482, 1483 
Mk V: L37S’ 

Mk VH: 13755“ 

Mk ÍX 123): 1378*. 1379*,, 14K2. 

' 148% 2523 
Mk XIV 

Mk XVT Í35): 1378% 1379% 1482 
Mk XX (25): 1379% 2523 
FB Mk VI an (26). (40). (41). 
|42J: 922* 923. 1143. 1185 U78*. 
1379’. 1721,1722,1725,2044,3064 
Mk XI: 1378“ 

Mk XVIM: 1379*. 1722 
Mk 24; 1379* 

NFAfk II. 884, JU85, I57K", 142% 
1424 

Mk X: 1378’ 

Mk XII: 1378', 1503 
Mk XUL 1378“. 2522 
Mk XIV: 1378 a 
Mk XV: 1378’ 

Mk XVII: 1379' 

Mk XIX; 1302. 1379’ 

NF.Mk 30; 1379’ 

Mk 31: 1379 a 
Mk 36: i 379* 

Mk 38: 1370“ 

PR.Mk I; 1378* 

Mk IV: i 378* 

Mk VIH 1378* 

Mk IX: 1378“ 

Mk XVI: 1379'. 2542 
Mk 32: 1379" 

Mk 34: 1202, 1201% 1204, I3?9" 

Mk 40; 1379* 

Mk 41; 1379* 




T.Mk III: 13’-’ 

Mk 22: irv* 

Mk 2?: 15" ■ ’ 

Mk 29; t5" - ' 

Mk 4% í5%- 

TR. Sea \! n, j- Ifi _ 3h 
1374" 

Mk 37; Í3“é* 

TT.Mk 39: írv* 
de Havilland D.H . ' V 
MS5 1204. 1242 >; 

1380-, 1983. 2 i^4 
F.Mk L 
Mk 2: 1379“ 

Mk 3; 1302, ir 
Mk 6: 1379’ 

Mk 20 Sea V 
Mk 21 Sea Vamp :t 
KB.Mk 5: 1205’ 13—-- 
Mk 6: 1379% P-Sj 
M k 9: 128% 1?" 

Mk 30: 1379- 
Mk 52A: 137‘J* 2tte2 
Mk 53: 1379 ■ 

Je Havdkind D.H ]■ -5 
Homet noi 
Humct F.Mk 1 U> 

Mk 3; 12113. 1% ■ 

PR.Mk 2i L3MI" 

FR.Mk 4 I3b‘i' 

Sea Hurnei F.Mk 2- 1 

NF,Mk 21 USA* 

PR.Mk 22, t3str 
de Mavilland D.H . -- 
1396*. 2422. 2424, 2‘ ; 
de Havilland D.H. hn- < 




Comet 1: 1396“, 1397% 25% 

2X: 1397*, 2KD 
2: 1397’ 

3: 1397% 2622 
4; 1397% 2622 + 2625 
4B: 1397% 2622. 2 J - 
4<’ : 1397% 2612 
C Mk 2; 1397' 

T.Mk 2: 1397’ 
de Havilland D.H,]-jv 1 
de Havilland D. H 11(■ S 
1398* 

de Havilland D.H. 112 
1399’ 

FAW Mk 20: 1399’ 

FAWMk 7H 136% %W. 

Mk 22: 1399* 

FAW,Mk 52: 1W 
FAW Mk 53: 1399’ 
de Havilland D.H 312 \ 

1204. 1283.1284. I3l>.% 13^-’ 

2063. 2064 

FB.Nfk l: 1303.1398 a 
Mk 4: 1204, 1283, 1398" 

Mk 50: 1398“ 

NF.Mk 2: 1398’ 

Mk 2A: 1398” 

Mk 3; 1399% 1598* 

Mk M- 

de Havilland DTl.l 13 V'amyirc 
1380“ 

NF.Mk 10: 1379' 

Mk 54: 1579* 

de Havilland D.H H4 Heror 
de Havillanfd D.H. 115 Vamy 
ncr: 1379 v 
i Mk !% 1379* 

Mk 22 Sea Vamgmc: !;~- r 
Mk 33: 1380* 

34: 1380 * 

35: 1380* 

55: 1379’ 

de Havilland D.H 12% 2l%v 
de Havilland D HJ25 .leí 
959* 

Serie li 959 a 
Serie 1A/IB; 939’ 

Je Havilland Australia DI 1 

14t)t>* 

ik Hei viI EantI Canada DI i C - ] 
ruunk: 118% 140(1“ 

T.Mk 10: 1400* 

Mk 21: 1185, 1400’ 

Mk 23 1 400* 

de HliviÜand Cañada DHC-2 íin 
1223, 1242. 1414*, 2702 
de Havilland Callada DHCP n 
1242, 1414%l4l5 fc 

de Havilland Cañada DHC-4 Car:bfl« 
84.125, 1415* 





de Hcivdland Cañada PlIC-5 Dutfalc 
724. 764. 1416% 2482,2923 
de Havillaml lanada DHC«n Tuán 
Oticr: 1322. 141*-,. 1417% 26K2, 
276% 2762 

Senes l(M] 1416% J762 
200: ¡416’ 

3WI 14!^, 1417*. 2762 
3O0M, MR. C í >IN. Militan, 
Transpon 14]**’ 

?oüs ]4n 

4-1! I41“* 

ie H.-vi.C-inada ÍÍHC-7 Dash ' T - 
¡4r% i4is- 

Scrie 10% i+J"* 

: = j h vi : l, d Canad¿ DHC-> D;ish K- 

14)*, 

n,: Hi vil and Comee: 3U85-309- 
o< H^vniufud Mosquil*: £65-573 
ilUnrt \totn: 292á-2tP3 
- - % - I r. [ Veh di cal Si hi>i>J Si riv 
T K I41MM4H' 

1 k *415 ■ 
k 41 S% ,4J9' 

IKo M ir 
TK-4 14 |y % ww* 

Tk-> }+]Lj' 

TK rv 1419* 

de HavEHaiul Vampiro: 1946-1052 
de Havilhind ^‘-eistun: 2126*213) 

. K-Knoi Aeroevdc series: I* 1 19 
11H-4 HeliA ifUu- 1419* 

DHo Aen levelc: 1419' 

Lk Ííijós 65 n'itytorcraft}: 2999' 

De l-itiu K5 fhtvlnrcraltjp 2999" 
de Manía M 0)1 iK aoi)u>\._-n 1K 31]: 
2250* 

üe Sí: heItic X. t2: 141 1 *' 

Ji Si he Ule S 20: 1410% í 42»' 

Je Sihdd-- S.21, 1419-*., 142»“ 

Je Se h c i de Sch i 1 den - icnv í ■ i19' 

.te ScricJdc Schcldeimiseli: Í4I9* 
Dcaimlk {Strd-Üticst 8,0 .7! inlJi: 
2974* 

[Jdwn.tir ílteeth Modelo 53): 52 i* 
DccuthM Hiel hinca Champion Mu- 
i Eeki Kv 599* 

EXvkin Kntghr 1420* 

Defender ¡Briiien-Nomniii BN-21 
501. 992% 993% 1604, 1605. ¡9H2, 

m? 

Defender (HtUcher 3P-25B) 1810“ 
Defender iHudus Morirlo >U | 383. 

3X5, 16(1% 2 i 2 i. 212?, 2í77 N 
Pdiant (BuulLon Paul p*¡2l: 241. 284, 
302. 4( 13. 405,444.443 48 % 484, 485. 
836“,1425 

Ddianí {Pulan Modelos 4Ü v 74) 
2835 ‘ 

Del Mac D11-1 WhirlyiTlUa 1420* 

Del Mar DH-2.A Whirlvmiic Scuul: 
\A2tr 

Del Mar 1H1-2Í. Whirivmiitc Taruei 
Dmne: 14211* 

Del Mar DH 20 Whirlymiic Tándem. 
14211' 

Del Mar DHl |. -2, 2A Ground Ef- 
íts.t Trainer Piaiínnit- 14'■U' 

Del fin 1 Aero L-20) 55*. 1242 2HH, 
2903 

Delfín | Dornier) 1457* 

Delta (Northrop r 2652* 

Delta Da ayer (Convair F-IÍI2A); 3, 
mili. 1199* 

Delta D:in (Convair F-iOOAl: 1003 

10M, i300% 2m 

Demoiselk (SaiUub-Dücnunt): 2879“ 
Doman (Hawkeil: 1281. 1392, 1303 
2113* 

Dcmon [McDormdl F3H): 2439* 
Dcnko (Aidií SEA): 156* 

Rcperdusdn -Mcnocouue- racer: 

1420* 

Deperdussin Murroplanc r Dcncrdus^in 
TT): 1434' 

Dcperdimin TT: 1434* 

Dcrby (de flavilbnd D H 27) í355^ 
DcMJuitcr I: 1434** 

DcEOULU-r |1¡ (434* 

PtfSC'Ultci Dolphin: 14314 “ 

Dcstioyer (Becch Modeju 2^1 52íl* 
Destróyer iDouglas R-tót 22, 105. 

1517* 

Destín ver (Dcwpkis BTD-I): I5Í8* 
Délroiter (Slinson); 2221. 2958* 
Delroiler Júnior (Siinson SM.2J: 2958* 
Dius EMms 1 Bregue' 761) 878*, 879' 
Pe v asi atar ÍDouglas IBD.IJ; 1578', 
1579-, 2984, 3W>|, 3002. 3003 
Devon C-Mk l, 2 (di Kavilkmd 
D.H. 104 Dove 4): IE83. 1396* 
Dewnrititic D I: 1434*. 1435* 

Dewoittne D 7: 1435* 

De wo i une D.9: 1435“ 

Dcwoiltne I> 12; 1435' 

DewoitiiK D J5; 1435* 
ííewotlme J> 19 1435* 

Dcwoilínc D.2 l E43s*. Í436* 
Dewoiline 1>,¿6 1436* 

Dcwütlinc 1>.27: 1436*, 1437* 
Dtwoiíme D.33: 1437* 

Dewottinc D.37 sirks 
D.37I: 702, 1437% I43K*, 2742 
D.372: 702. 1437% 2742 
D 373: 1437" 

D.376: 1438" 

Dewüiiine D53 (531, 532. 534. 535); 
1437* 

Dewnitine D.332: 1438* 

Dewoitme D.333: 1438* 


Dewoitme D 338: 1438*, 2^82, 2383, 
2421 

Dewoitine D.342: 1438' 

Dcwokine D,50(J series 
D.500: 702, 1439* 

D.501: 1439* 

D.510: 303,702, 1439* 

DeNvoiüne D.503: 1439* 

Di'voitinc D.511: 1439* 

Dewoumc D.513: 1440* 

EWdtine D.520: [785-1791 
Dewoiúnc D.520: 225. 263, 264. 283, 
304. H22, Í440* t 1862, 2542 
Dewoiiine D.521: 14411* 

Dfwoitirie D 524: 1440* 

Dewoitine D-560: 1453* 

Deuoúine D.5 7 0: 1453* 

Dewohiñe ! na2t.J: i45 ' 

Deworcme HP 7;íi'- 1453*. 1454“ 

DP ;Diitigia^,r 155^ 155^ 

D F. ¡ í Punaer 2á 7:: 

DFS 144 74í 
DFÍ i 22h. 124-j 

DFS230 241.^5,603,664,665, 117% 

1296*, Í902. 21^ 

DFS .346. 1296" 

DFW R.! : 1307- 
DFWBlí 129' 

DFW C% 129"* 

DFW í .1 129 7 ' 

DFW C U 129"* 

DFW C JV: I 29 7 ‘ 

DFW C \ I 298* , 2884 
DFW C VI: 1297' 

DFW C.VIJ: 1297' 

DFW D.L: *247^ 

DFW D.U: 129^' 

DFW Oí I 120^ 

DFW F.34; «29"' 

DKW F37 1297* 

DFW M&rs: I29" + 

DFW R. i r E247- 
DFV\ ii u 129 7 * 

DFW 1 2W Flah: 1247* 

Dt r- X f U ngo re-vieh 1P i j: 2 0«fti '■ 

DO-53 if.irtgoravieh ÍP 4¡ 20ÍM1' 

Díj- 34 (GrkorovieEi EPCc 30t.u' 

DG’55 (firigorovichi: 2006* 

Dt¡-5u (Grigorovichi" 200tr 
LX‘í-5R ÍUtnínrovichl 2(.K3< - 
DGA-1 ÍHlWí3): 2174" 

DGA-3 HüWiird): 2174' • 

DGA-4 ihüwardi 7L74' 

DGA > (Ho^i-d) 2E74' 

DGA-h s I tnwitrd): 2:7^' 

DGAAí (Uuwartl} 2174" 

DGA-9 (íiuwardj 2[7- r * 

DGA-1 í (Howítrd]: 2175* 

DGA-12 (Howardu 2175* 

DGA-15 fHovvariii: 2175’ 

DGA-1 H (Howurd): 3175" 

DIU (Aireo): 172* 

DM-i (Háfdí) 2056* 

D J1-1 W It i rt v mi i e 1 D el Man 142ü * 
D.H.2 íAicíli) 172*, 1842, 2882 
DH-2 (Háfeli): 2050" 

DH-2A Wliirlvmitt Scoul (Del Mar]: 
1420* 

DM 2C W'hirlvartite Target Droiie iDcl 
Mar): 1420" 

DH-3 (Aireo): 174" 

T>H-3 (Hafeli): 2056* 

D.H.4 (Aireo): 173*, 1322. .1325, 1334. 
1325. 1341. 1342 t Í343, 1344, 1345, 
154% 2201, 2863, 2864,28^3 
DH-4 Heli-Veetor ick Lackncr Ac- 
roeyde series): 14L3* 

D.H 5 (Aireo): 174* 

DH-5 Aerocyck (de Líickncr Aerocy- 
ele serien)' Hi9 r 
DH-5 (Háfeli): 2056%2Ü57' 

D.H ú (Aireo) I74** 

D.H.9 (Aireo): I75» p 1322. 1323. B25. 
2)42. 2Sti4 

DJI.9A (Anco): 175*. 170*. 2m 
D.H 9 A sde HavilDnd): 175% ¡282, 
1303. 1341, 1342. J344, 1345. 2141 
D FÍ.9C i Aireo): 2143 
D.H m i.Aireo): 176% 1303 
D-H.l l (de Ha vil I and): 1354* 

D H 14 (de Havillandf 1354* 

D,H 15 (de Fía v filan di [354* 

D.H.16 (de Havfiland): U54\ 1355% 
2141. 2142 

D.H,18 (de Havilland); [355% 2142 
DH-20 Whirlymíie laude mí Del Mar]: 
1420* 

D.H.27 (de Huvilland): 1355* 

D.H.29 (dé Flavillándp [355* 

D.H 34 {de Havfitand): 1356" 2142. 
2101 

D, 1137 (de HaviEland): 1356* 

D.H.42 (de HavtIUindV 1356* 

D.H.50 (de Havilland); 1356". 13S7% 
2101. 2162 

D,II,5t (de Havillatid) 1357* 

D H.53 (de Havfiland): 1357* 

D.ll.bÜ (di Havfiland): 057% 1358* 
D.H.61 (de Havfibnd): 1358*, 1359* 
DJÍ.66 (de HávfiW): 1359*, 2162. 
2163 

D.H 7] (de Havilland): 1359* 

D.H.75 (de Havfiland): 1359*, 1360* 
D.H 80 (de Havfiland): I360* 

D.H 81 (de Ha vil! and): 1376" 

D.H.82 (de Havfiland): 1183, J.360% 
1372* 

D.H,83 (de H«villand>: 1572*, 1373* 
D.H,84 (de Havfiland): 1373* 

D.H.85 (de Havfiland): 1373* 


D.H.(de Havilland): 13-73*, 1374^, 
2163,2383 

D.H 87 (fie HavsIGnd): 1374* 

D.H 88 (de Havilkittd): 1374% 1375■ 
D.H m (de Havfiland»: 682. 702, 
I37S% 2044 , 2382 

D.H.89M (de Havilland) 438% 1275' 
1623 

D.H,90 (de Havifiand); 1375* 

D.H 91 (de HaviHanfi); I37t‘ 

D.H.93 (de HavílLaitd): 1376“ 

D.H.94 (de Havilland): 13 T ft", 1377* 
D.H.95 (de Haviliaitd): I3' , 7% 3384 
D.fE98 |d< Heviltandi % 847 Ka- 

684. 902. 921. 922. 92.% 11)85. 1MV 
1165, 1202, ¡203, I2ü4, 1?£I2 137?", 
1378% 1423, 1424, 1425. 144 h 31442. 
1444. 34S% 1483, I5ü3, Í525. I7Z., 
J C22 1725, IS4i. 3945. Z044, 70 
2384 2503. 2522. I52> 2542,2562 
3063 

D.H K).> tde Haviilandi 1183^ 1K 
1203. 1204, 1242, 1262, 1282. U(i% 
1304, 1379*, 13fi0% L983, 20tó, 

D.H. 103 íde Hayülandi 1291, :2i>3. 
1380+ 

D.H líW (de HavfiJíind}: EI8,% 13V6*, 
2422. 2424. 2762 

D H.EOofdc Havfiland) I39í % l^r *, 
•422. 7582. 2621,2622, 26Z5, 2M| 

D H . I (,)}j (de I í a vi ] i a nd l . 13V7 *, 1 398 - 
D II I1H tde HsvfiLandi. 139}-:* 

O H. 112 íde Havíliand); 1203, 1204. 
12S3, 1 2HA . 1303, Lm* ,1399", m I. 
2063, 2064 

D.H.! 33 ide Hfivillarid): 1379' 

D.H. 114 (de Hnvillund t 1399' 

DII114 1 ‘A W 18 ht n M c va a 1 290: 1 ' 
D.H.115 (de Hüvillandj: 1379' 

D.H.121 (de Havfiland): 2133*, 2642 
D.H, 125 (de HavilLand): 95W 
DHA-3 Cde Havitluud Austrafin : 
1400* 

DHC-l (de HavilJami Cañada): |4iKi% 
1185 

DHC-2 (de Havfiland Cenada) 122- 
1242, 1414* + 27ÜZ 

DHC-3 ¡de H añil and Cfinadiij 1 1742, 

1414*, 1415' 

DHC-3-T Turl&ií Otlfi (tic H ivilfimd 
Cunada): 141?' 

ESI [(7-4 (de Havfiland lanada) 8-í, 
123, 14B* 

DHC-5 (Je lívilland Cunada): 72J. 

764, 1416% 2482,2923 
DHC-6 (fie HuvUland Canuda t. 3 322. 

1U6* P 1417% 2682, 2761. 2762 
1>H(. 7 [fie HaviMand Cariada I 141 ■>% 
1418* 

DHC-H [de tki villa mi Cunada) 1410*, 
2764 

DHT-1, '2,'2A Grcund Effcci Traincr 
riitfomt (Dd Marj: 1420' 

DM (Polikirpov): 2756“ 

DI-2 (Polikarpvívi: 2756' 

Dl-ó ( Kocherigin): 2257* 2258* 
Diablo 1200 (Enaair MA-IMB Puy- 
masler): 1600* 

Diamond 1 (Mitsubishi): 2535* 
E^iainond ¡A íMitsubishi): 2535" 
Dktrtdi DPJ: 1454* 

Dietrich DP.if: MÍ4* 

Dielrich DPT El: 1454* 

Dietiich DP.VTI: 1454* 

Dtgby Mk 1 [DaugJás B-18A): 1515*, 
¡516* 

«Dinah^ [Mitsubishi Ki-46|; 2533* 
D1NFTA 1A .15 Huanquero: !í290* 
D1NTIA JA 13: 1298% 1290’ 

DlNFlA Ia 45 (Juerunfii 12 c ^* 
DINFIA IA 46 Ramjud: 1299* 
DINFIA IA 50 Guaraní 11: 1299% 
2682 

DINFIA JA 53: 1300* 

Pingo I, ![ (de Havfiland D.H 42A. 
B): 1356* 

D1P (TupoJev ANT-29): 3017' 
Diplómate (SOCATA ST 10); 2858* 
D}inn (Sud-Oucst S-0,1221): 2975* 

D L .22 I KM A LAe): E^36* 

DM125 íDalolel): 1100* 

DM-160 [ Duliítcl): 1300" 

DM-165 (Da)o(el): 13CN)* 

Do. J (Dtorand): 1457* 

Do. 3 1 (Domier): 1479*, 1480* 

DoT3 (Dornicr): 1479*, 1480' 

Do. 15 íDomier Wnl setiesj: bíd, 6F2, 
683, 1324, 1325. 1142. 1480* 

Do, 17 (Dornier;.: 16.% 221, 223, 26% 
262. 28% 4a% 4(14, 422. 424, 461 
465, 481,481 641.642.641 662.664, 

685, 805, UBI, 1403, 142% 1457*, 
1458*. 2244 

Do. 18 (Domierl: 182, [083, 1458*. 

1459% 1624, 1625.2182 
DoT9 [Dornicr); 1459* 

Do.22 [Dorniex): 1459* 

Do.23 [Dornier): 1479*, J48Ú“ 

00,24 (Domier): 1459*. 1460*, 1643 
Do.25 (Domier); 1475* 

Do.26 (Domier): 1460*, 2183 
Do .2 7 (Doiníer): 1475* 

Do.28 (Domier): ¡475*, 1476* 

DoMD (Domier): 1476* 

Do,29 (Dmnier): 1477* 

DoJJK IDomier): 1477* 

De. 128 (Domier): 1476*, 1477* 

Do 215 (Domier): 804. *05, 845, UI\ 
1457% 14ÍS* 


Da 2)7 (Dnmier): 845. S62. 865, 90S, 
925. 1422, 1423, 1424, 1445, 1477. 
1478, 1702, 1725. 1902. 1904. 1905. 
1942, 1944 

Do 22K (DornieT) 1478*, 1479'. 2763 
Do.231 (Domier) ¡477' 

Do 317 (Domier) 1477% 147?' 

Do .118 (Domier)' 146«F 

Do. 135 (Domier): !47 f >' 1 

Do.435 (Domier Do.335 Pfeil); 1479* 

Do,535 (Domier Do.335 Ptoil); 1479* 

Da 635 Da mié i Du.335 Pféíl): 1479* 

Dli.B Merkur (Dcrmtur): 1-105’ 

Do CII1 Komet (Domierl; 1495*. 
2144 

Da F i Domier): Í470% Ufíír 
Do,H FiJke fDomier); i48C fc 
Do. 5 Wbi fDoniieri; 14*0% iiki, 

2V.T 

Do»JK ' 170rnier): 1401 1 
L>0.P.251 (Domier): - 

Do.R Super WaJ (Domier); J4S0* 
Do.X(Dornwr): 1404*. 149:; 

Paak Modelo J6íVZ,-4DAi 1454^ 
Doin: VZ-4DA; 1454 

DobJhoff WMF142: [454% 1455“ 
Dojphin fPeSoulLer): ¡4>J' 

Dolpíun [Donglasj: 1554í^. L550" 
Dolphin i bop'A íth 51.1: 2040* 

Doman D-10A: 145: 

Doman LZ IA. 145Í* 

Doman LZ-2A Pe ti can 1455 a 
Doman LZ“i 1455" 

Doman LZ-5. -5. -2; 1455' 

Dominator {Consolidated Modelo 33, 
11-32]: U77% 1178* 

Dqmiftk (fie HaviSiand D.H.fflM) 
41S, 1375% lo23 

Do minie CC.Mk % Mk 21 Hawkcr hin 
dfíley HS 125 Serie 3): %0* 
Domink T.Mk 1 (HuwkcrSidaelcv HS 
125 hene 21: 961% 

Dommioi] Skvtmdcr 80o: i455“ 

Don [de HavÍJlaml D H.97); 1376' 
Doñeante; ídr HaGIland D-H,29j; 
1355* 

Donncl-Dcnhaut t>D 2‘ 1456' 
Donnel-DeiihaUL I>D.St 1455. i45o 
Doimel-Denhaut l>i) 9: 1456* 

Doniivi DcFihaiít DD.KF 1456 
Ddnnet Denhaui HH 2 14.A 
Donnei-Denliaut StHlhp I4. ; h' 
DoniKt-Lcvéquc. 1456* 
Donnet-Lvvcquv Tipo A I45u' 

Panr vii (Nakajíma Ki 40): 2592% 20h- 
3924, 3043, 3002, 1061 
Doppddcckcr Tipo l (Eider): 1617* 

L7oppeIdeckcr TIpo 2 (í;ulen; ¡ni”' 
Dorunti A R 1: 1457* 

Dorand AR.Z 145'" 

Dorand DOT: 1457* 

DoriíioüiC íde Havilland D.H.42): 
1356- 

Dornier Alpha Jet A: 1338* 

Dorníer Delplmt: Í4S7* 

Domier Do.11; 1479*. 1489* 

Domier Do. 13: 1479“* 14MP 
Dornier Do.l5: 68% 682* 6^3, 1324. 
1325. 1342. I48Ü* 

Domici Do.17: 163,281.685,1457' 
17E-1: 1457* 

I7F-1: 1457* 

I7K: 1457' 

Ka-J: 642, 1458* 

Ka-2; 1458“ 

Ka-3: 1458* 

Kb-1; 642, 1458* 

I7L: M58* 

17M: lb2< 1458* 

17EC 1458' 

Í7P: 1458' 

I7S-D: 1458* 

17U: 1458* 

17Z: 22% 22,% 26% 182, 284, 
1458* 

Í7Z-0: 1458’ 

-1: J62 r 262, 302. 3Ú4, 403. 404. 
422. 424. 465, 48l T 482, 64% 
1458* 

-2; 162, 163» 424, 462, hll. M5 
662. 664. 81)5. 138% 1458% 
LÓ24. 2244 

-3: 1458“ 

-4: 1458* 

A- 1458* 

-6 Kauz I: 1458" 

-Id Kuuí: 11 K05, 1403. [425, 
1458* 

Domier Do. 18: 1R% J0S3, 1458% 
I45V. 1624» 1625,2182 
Domier DoJ9: 1459* 

Dornier Do.22: 1450* 

Domier X>o,23: 1479*, 14WT 
Domier Do,24; 1450*» 1460*, 1643 
Domier Do.25; 1475’ 

Dornier Do.26; I4M1"» 2183 
Domier Do.27: 1475“ 

Dornier Do.28; J475 3 "» 1476' 

Dnrnicr Do 2&D Skyscrvani: L476* 
Dornier Do 29: 1477* 

Dnrnicr Do 31K: 1477* 

I>uirriier Do. 128 Skvservaiu: 1476*» 
1477* 

Durnicr Do.215: 804, 1457% J45S* 
215A-I 1458* 

B4): 1458* 

-1; Kí)5. 1458* 

-3: 1458“ 

-4: 1458* 

-5: B45, 1425, 1458* 


Dornier Do.217: S4 5 r «62. 865, 905 
025* 1422, 1423. 142% 1445. 147'“% 
1478*. 17112 
F%5; 1902, 19(14, 1944 

J. I 

K-2: 1723. 1904. 1905, 1042, 1044 
M-% 923, 15113 

Dornier Do 228: 1478*, 1470“. 2763 
Dornier Do,211: E477’ 

Dornier Do3!7: 1477, 1478' 

Dornier Do J18; 1460* 

Domier Do. 335 Pfeil. 1470* 

Domkr Do.435 i DO. 135 pfeil) 1470^ 
Domier Do.535 (DO.335 pfcíl) 1470“ 
Pornkr Do,635 i'DO.335 pldl) i47 L >’ 
Pnrnier Da B Mcrkur: 1405 J 
Domier Do.Clll Kontet: H05*. 2144 
Domier Po.r: 1479% 148: 

Domier Do.H Fslkc I4«f^ 

Domier L>o J al: I48t) ,: , 2jH 
Dornier Da r % J40 i 
Domkr Do.P23.: i* 1 
Dornter Do.R 5upi:; W*l: 14BD“ 
Domier LXi.X: I4‘>4*, 144? 

Domier Libe [fe: I445 1 
Dornier i NI 1¿7K 
[’XJh (Douglas): 155S' 

DoúgJus 8A: 264C+ 
íhiEj^Jas \-l Skvraidcr: 22lH'22H 
Dongfes A21> SkvKhíifk: 1409- 
Uouglas A-3 (A-3D) Skvwarríor: 22, 
324. 325, 1496* 

DouglUA A-20 Boston y Hhvoc; 2645-2651 
DniLglu^ A-20 Boston'Havüc series: 
14%% 1447“. 1498“ 

Boston Mk í: 1496* 

Mk 11: 1406“ 

Mk 111: 842, K44, 845, 861, 862. 
885, 9U4. 021. 022. Ifl2?, 

[024. Id62, 106% KK>4, 1102. 

1103 I i64, 1 121 , 1407% 1842, 
JS43, 1862. 1864* 1381, {0?4 
22B* r 2322. 2504. 254?, 3<KJ4 
3021,3024. 3044, 3Ü«* 

Mk [V: 1497* 

Mk V: ¡497- 

Havoc Mk I: 843, 924, i 407* 

Mk E (üimidcr). 802,803* ¡497' 
Mk f, II i T .irb ; Tili^lu); S(i4, !40 7 “ 
Mk ü: 922, 1497- r 2543 
Mk II (Tarhinlite]; |497' 

Mk IV: 1497’ 

Ehnjglas A'2n.B-26 Invader: 2. 22. 
1143* 1144. 1%>4, 149S% 1400*. 1604 
174% 1742. 1744, 1782, 180% 1802, 
JS23. 2542. 2544 

Dougtas AlM (AT) Skvraifier: % 2.3, 
2-i 42. 45, 10% 103 Utí 12% 943, 
130% 1490% I5í)[)‘, 1601. 1604, Í744, 
1764.1765 

ADAN: 1165. 1164, 1500% ]?44. 

2924 

Douglas B 7 ISIS* 

Dougiíis BT8 Bolo: 1515% 1516% 1662 
Dougias H 23 Dragón 1516* 

Douglas Dcsirovcr: 22, 105,151"* 
Do Ligias Bomhcr 1 (DB-I): 1515" 
Dcuglab Serie HI 
BT-I: 151?* 

BV-2. -2A, 2B: 1517* . ¡518* 
Douglas BTD‘I Destrover: 1518’ 
Douglas C-l: 1518“. 1510*. 1542 
Ihnislas C 47 Dakota: 726*733 
Dónelas C-47 Skvtmin'Dítkota: I, 2. 
43, m. 104, 12?. 72% 984, 1124, 

1143, 1144, 11X2, 1183, H$4, |18J. 
1202* 32Ü3, 1204 1262. 1283. 1537** 
1538% 1530*, 1603.1604 1822, 1862. 
1922. 19K3, 204% 2Ü42* 2044. 2(167. 
2404. 251H. 2502, 2503, 2522, 2542, 
2544» 2924 , 31)24, 3062. 3064, 3103 
Doblas C-53 Skytrooper: I53X“,.3503 
Douglas ("’-54Skyniáster: 2945-2951 
DoudasC-54Skvmaster: 1530", tS4U% 
1742, 2402, 2404 , 244 % 2442, 2582. 
278% 2783, 2024 

Douglas C-74 Glolxmaster i: ¡510* 
□otilas C-l iSA Lifttnaster: 1554*. 
1555% 2582 

Duuglas C 124 Globcmiister 10% 
¡519% 1825 
DuuglasC-132; 1520" 

Dnügjaí C 133 Caigomaster; 10% 

I52ÍI" 

Douglus Ciaufisier: 1520% 2203 
Duuglas Claudüier 31: 1520“ 

Dnuglas D-558-1 Skystreak: 1520* 
Douglas D-558-2 Skyrockei: 1536* 
Douglas DAM*l (Douglas M-l): 1574' 

1 )t í iias [íairniit'S-e 2846-2491 
Dauglas DC i: 1536% 1537*. 2223, 
2224*2401, 2402 

Douglas IX -2 682, 68%. 701 i 536*, 
1537% 2223, 2224 . 2402 
DougEas DC-3: [362, 1364. 1365. 
¡537*, ¡538*, 1529', 2223. 2224, 
238% 2382, 2383, 2384, 2404, 2421 
2603, 2781 

Dougüu DC-4:2945-205 J 

Douglas DC-4: 1539*. 1540% 2421. 

244% 2442,3582, 2781 
Dolidas DC 4%: 1540% 2441 
Dolidas DC-5: 1554*. 2381 
Douglas DC-6: ¡554*» 1555*, 2441. 
2582.2583 
-6A: 2782 
-6B'2584 

Dolidas DC-7 1555*. 244% 2583 
-7B: 2583 
-7C: 2583. 2584 


XVI 










Dmjglas DC-6: 124, 1556% 2623. 2624 
Serie 10: 1556". 2624 
Serie 20: 1556" 

Serie 30: 1556", 262^ 

Serte 4Í): 1556* 

Serte 50: iSSfr* 

Serie 50 SF Jet Trider: 1556" 

Supcr Slxtv: 1556MÍ23 
Supcr Scv'enty 1556% 2782, 2783, 
27S4,2824 

Dougias DO-35 (Supcr DC-3J: 1538% 
1539* 

Düut:Us DF 1556', 1557' 

Dougías Dolphrrr 15Sft* t 1559" 
Doudiii pf íS 1555* 

DciugLs DS7 \ Donatas Skcper Tram- 
ponn: 1537* 2224 
Dcmglas DI 1557* 

DougiasDiAC 155^.1558* 

Dolidas F3D Skycnjght: i559i 
IXajglsís F4D Slcyrayt 1559% 15fcT 
Dougias F5D-1 ¿ty] atice r: 15«J' 

Donel;ia F6D-i Mbailesr: i002 
Doueiaa M-i: 1% * 1 - 
O vites M-2: 1574*, 2202, 2203 
Doblas. M-3: 15 -i* 
ü* -ucsisM-l. 4A 1574* ,2202 
Dougías Modck- ¿A: 264U* 

Douíljs 0-2 series' 1574' 

0-2 H 1574' „ 1575* 

Ü-2MC: 1575* 

0-32: 1575* 

0-25 1574*. 1575* 

0-32- 1575' 

0-38: 1575“ 

Douglas 0*31: 1575 \ 1576* 

Douglas 0-35: 1515* 

Dcuglas 0-43: 1575% 1576* 

Douglas 0-46; 1575*. 1576* 

Düugiaü PDO: 1576*, 2595* 

Douglas SBD Daunltess: 1145, 1576', 
1577% 1702, 2982. 3002, Mm, 3U21. 
mi. 31)23, 3042. 3043 
Doucias. Sinbad; 1558* 

Douglas, T2D: 1577", 1578* 

D tundas TBD-1 Devastator: 1578*, 
1579% 2984,3001,30(32. 31KJ3 
DciugÍas.X-3 Siikuo: 1579* 

Düügias XA-42JXB-42: 1499* 

Doughis XB-19A J5É6* 

Duuglíis XB 43: 15i7* 

Dtiuglai Xt 112A: 1554*. 2582 
DougUii XFD-1: 1564»' 

Düugiii?, XT3D: 1578* 

Diivl- HuviLland DJl.KMi IIK3, 
1396** 2422. 7424. 2762 
Do ve iSopwiiK): 2952“, 2953* 

DP.I íDieineh): 1454' 

DP.II íDictrichj: 1134* 

DP.III fDictrkhj. 1454* 

DP Vil (Dielndh): 1454“ 

D P Monoplane (SABCAí: 2837* 

DrJ (DFWj; 1297* 

Dr.l (FoJikcr): 1876', 1877% 2843 
Di I íPíali); 2699’ 

Dli.lt.Mj (SAN Jodell 2838* 

D R, 2 20 (Robín 1 2798 * 27W * 

DR.221 (Robín): Z79S' 

DR.250 I Robín ¿798% 2799* 

DR.253 (Robín); 2799* 

DR.315 íRobin) 2799' 

DR.33Í) (Robíni; 2W 
DR 340 i Roban ): 2799' 

DR.360 (Robín): 2799' 

DRJSCl (Rohm): 2799* 

DK.40W2+2 (Robín): 2799’ 

DR 400/12IJ (Robín); 2799* 

DR 400/125 (Robín): 2799* 

DR 400/140 (Robín): 2799 
DK 400.160 (Rubín); 2799* 

DK 4U1/1K0 (Robín): 2799* 

DR 400/180R (Robín}: 2799* 

DR 1050 (SAN Joííel DR.IW) Ambas- 
tfldüUí): 283K* 

DR 1052 (SAN luífell 2839* 

Piache (Focke-Aehgdis Fa 2231: 38% 

1835* 

Dragón (de Havilland D. 11.84): 1373“ 
Dragon (Dyuglas B-23): 1516" 

Dragón (Sopwith); 2953 * 

Dríigon R api de (de Havilland 

D.H.89); 682. 702. 1375, 2044, 2382 
Dragoníty (Cessna A 37A B): 82, 1114, 
1115, 123. 1116*, 1117*, 1244, 1602. 
2464. 2465, 2742 

Dragón flv (de H&vijtaftd D.ÍI.90); 
1375* 

Dragón lly (Martin-Ha rudasvde N iJ 4|3); 
2434* 

Dragoníly (Ryan YÜ-51): 2837* 

Dragonfly (Wesi I aiid-$i korskv $.511; 

1145, 12(13,3080’ 

Draken (Saab 35): %2, 2874* 
Dreidecker Tipo 2 (Euler); 1617" 
Dreídecker Tipo 3 (Euler): 1617* 

Dreídeeker Tipo 4 (Euleri: 1617* 
Drcidecker Tipo 5 (£ukr): 1617* 

Drom Eider (P.Z.L. Mklec M-18): 
2676% 2677" 

D rom a de r Mikro (P.S.L. MieJecl; 
2677* 

Drümader Mmi (P.ZX Midcc M-2!>; 
2677* 

Dromader Supcr ÍP Z.L. Miekc M- 
24): 2677" 

Drone (Kronfdd): 2273- 

Drone de Luxe (Kronfeldj; 221V 

Drover (de Havüland Australia DH A- 

30 1406* 

DS (Anatn): 233* 


DSJ (Douglas Steepcr Transport); 

1537% 2224 
DT (Douglas): 1557* 

Duchos (Becch Modelo 76): 538* 
Dock {Goodyear GA-2): 1977*, 1978* 
Duck (Grumman 121): 1662 2Q38* 
Duckting rCurtiss-Wrighi CW-3j 

1280* 

Duaakov/Kuníítantinov U-l: 1579* 
Dudley Watt D.W.2: [Mr 
Dufauic 4: 1580* 

Dufaux 5: 1580’ 

DutauK Avión-í.aiKin: 15S0* 

Dutaux eazii monomotor I58ÍC 
Duíau^ helicóptero- Lí8í ,p 
Duke (Beech Modelo 60f: 536* 
Dumoti 1 (Becch Modelo 18): SIS" 
Dumod ;.mes (Beech Modelo 18). 5 i - * 
l>urme IX1: 158 ? Z 
Duuik Da: ]58 i "' 

Dunrtc D.: ; j5$í 
D unnc D.6: ’ 

Dtmnc D,7: ISffl* 

Dunnt D.8 (580' 

Durtne D, IÓ: 1580' 

Dllnstabie Dart: 1313 J 

Durandal rSud-l -st S S 232) 2973* 

D W MA (’Chíitonj: H57* 

IXW ? (Dudley Wall): 1580 ' 

DWf (Douglasi 1557% 1558- 
DX (Champion Modelo 7HC): 113* 1 ' 


E 


F 1 A ze ara te t: 475“ 
t [Lohnerl; 2377* 

E (Sukhoi Su-lÜi 297b" 

P uliercs Azciua(c): 299ÉT 
E Series (Panderí 267V* 

E t (FokkcrJ; 1877*, 28H3 
£ l i L.Y.Gj; 2277* 

E.I ( PfalK): 2698* 

E.í t Sicrmens-Schuckcit): 2921) * 

E.ír (PokkeO 1877' 

Í..ÍI (l.uring) 2380' 

E.ll (PfaliJ: 269K f 

P.E] (SiemenvSchuckcn): 2920* 

EJíl (Fukkcr): 1877*, 2842 
E.ÍIÍ íPfalz^i 2698" 

ET1I (Siemens-Schuc'tcrt): 2920* 

E.iv (Eókkert: 1877^ 

L IV /Pfalz) 2698' 

P V (h>kker>; 1877* 

E V /Plal?t; 2698' 

H-l (Cuniss OWL): 1218* 

E’J (Grumman): 4.3b3, 2039% 
ti (Hispano ÍIA-JOQ); 2173* 

HA (Kdlirier-Béchereau): 2255* 

E. I (M,S.3Ü): 2538* 

E-I (Standard); 2956* 

H.l/44 {Gloster); 1957“ 

h-2 (Grigorovlch DG-55). 21'KJO 
E-2 (Grumman): 324, 3Í5. ,363, 1563, 
2016% 2017% 2121. 2744 
E2N (Naknjima); 2577* 

E-3A (Boeing Modelo 7Q7j; 345. 36% 
362. 503, 505, 743, 793*. 794% 2484 
E JAI (Aichi/Heinkc] He 56); 2137" 
E-4, j 4A t -4B Advanced A ir borne 
Command Post (Boeing): 799' 
t J'20 (ZeppcUti'Staakenj: J119* 

E-íN (Nakajima); 2578" 

E 5 (SPCA/Paulhan-Pillfird): 286H* 
E5K1 (Kawan^ht): 2234% 2942 
E7K fKawanjshj): 2234*, 2944 
EhKl (Kawanishi Tipo P): 2236" 

F. 8N (Nakajinaa): 2234 11 . 2578*. 2944. 
E9W) (Watamibo): 3074* 

EtOKÍ (Kawanishí Tip Tj: 2236* 
OLIA (Aicbi): 140* 
mita (Kawunishs): 2236* 

EI3A (Aichi) IS4*, 1145. 2944, 3001, 
3004, 3041 

El.iK] (K.awan¡shi): 2236* 

E 14 1 Hispano H A 2(MJ) 2173" 

I I5K (KavhLmi$hi> 2234* 

E-I6 IAJSA MI5): 194* 

E16A (Aichi): 154% 155* 

E.25 (CASA C-IOJ Aviojct): J01K* 
128/39 [Glosren: 1957* 

(Hispano); 2173* 

E-34 (Hispano); 2175* 

£.36 (Praga); 2777" 

E.40 (Praga): 2777' 

£.44 (Praga): ¿777" 

£.45 (Praga): 2777" 

£-50 (Míkoycin-Gurovich MiG 21): 
2480" 

£.¡14 (Praga Air Hahyn 2777* 

El 15 (Praga): 2777' 

K.210 (Praga); 2.777* 

£.214 (Praga): 2777' 

£.240 (Arado Ar 240): 278* 

£.241 (Praga): 2777' 

EA-l (Anderson): 234" 

EA-3B (Douglas A-3M-3D); 324, 325 
fc.A-6B (Grumman): 324*325,961,964, 
I563 t 2014* t 2015* 

EA7 (Edgley): 1598*, 1599* 

Eagle (Bríiish Klcmm B.K.l): 980* 
Eagk (Cuniss Modcl 19): 1236* 

Eagle (Enstrom 480): 1614* 

Eagíc (Fisher P^75A): 1815* 

Eagle (MeDonnell Douglas F-15): 342 s 
344, 544, 545, 762, 942, 1002. 1003, 
2021,2024.212% 3122,2454% 2455*. 
2481, 2482, 2483. 2484, 2744, 2923 


Eiigle (Wtndecker AC-7); 3097- 
Éaglc 2 (Briti&h Aircraft): 980* 

Eaglc. 22tl (Haglt Aircraft.]: 1597 11 
E^sgle 300 (Hciglc Aircraft): 1597' 
Eaglc Aircraft Eagle 220: 1597* 

Eagle Aircraft Eacle 300; 1597* 

Ean Jet 400 (Bcech Modelo 200.1: 555" 
Eastem Motors; 1597" 

EB 47 (Boeing Modelo 450 R 47): 964 
EB-50 (Boeing Modelo 345-2): 776* 
Ebcrhart XF2G-1: 1597* 

Eberhan XFG-1 Comanche: 1597* 
HC-1 íHíias): 1599" 

IiiC.4 (Kcllner-Béchcreau): 225 5 B - 
EC-47 (Douglat C-47J iíh 
ECM21K (Lockheed;: 43. 2355» 2356' 
ECM3¡> i'Lockheed £-130): 45, 722, 
2WV 

EC-135 (Bocine Moddo 7J7j. 362, 
794“ 

Et -137D fBodnc Modelo 707 L-3A 
Scntry)- 771 

FC-Xl-2 (Aeroidenka AC-12); í I •' 

E C X Z -4 (Ac rt>i6cn 1 AC-12) i l y' 
Ecklund TE-1: 1597' 

Económico (Maedii M IS): 2395“ 
Fctor L-19 MounUiinecE y SujH’r 
Mountaineer: I S0 h " 

Ecurcuij (Aérospatiak- AS 350); 79% 
28Í1: 

E.D.5 (Kdlnér-Búdicreau); 2255 r 
Edgar Pert a v a \ E.P 9: 1598*, ' 

EdgJev EA7 Optica: 1598*. 1599* 

Edu OSE I: 1599* 

EF-1ÍÍA (Grymman/General Dyna¬ 
mics): 345, 963.964. 2652* 

E.F.BJ ÍVickers); 

E, RB.2 (Vickcrs): 3038* 

E F B.3 ''VickcrsE 303K" 

F. F.B 4 (Vickcrs): 3038' 
h F.B.5 (Vickcrs); JÓ3P' 

Htw C36OCV3605: 1592' 

EFW D-380Ü ÍMoiane-Saulnícr M.S 
^ 406): 2557* 

FFW D-3801 (Morane-Süuinier M.S. 
406)' 2557* 

EF\\ N-20 Aiguillon: 1592* 

EG (\cikovk-v); 3114* 

EH IUI íEH indtismcsl: 1592“ 

EH tndnsincs EH KíJ: 1592" 
Eiügeodssische: 1599" 

EKA-3B (Douglas A-1. *3Dj; 1496" 
Ekin Airbuggy: 1599" 

%KW C -35: 1593* 

EKW D -3KÍM» 1618" 

BKW r D-38CI1; 1618* 

El Boyero (FMA j: 1636” 

E ¡cetra ÍLockhced L-188J: 2352% 
2353". 2604 

10: 2BK% 2339% ¿3N3. 240? 

L'188: 23S2 5 * *, 2353', 26<M 
EJecira Junínr í Lockheed 12): 2339* 

■ Fice t ric Pox - f Gr u muían: Ge neral 
Dyamics EF-111A): 345* 963, 964. 
2052* 

Elephiim (Marttnsyde G.10Ü/1Ü2): 

2434% 2435* 

Elf (Parnall): 2680* 

Elias AJE Air Express: tóOO* 

Elias EtM Aircoupe: 1599" 

Elias £M4: 1600* 

Elias EM-2: 1599*, 1600* 

Elias TA-1: 1599* 

Elias XNB5-3: 1599' 

Elliotts A.P.4: 1600* 

Ellíotts EoN A.P.4: IMHJ* 

EM I (Elias): 1600' 

EM-2 1599-, 1600* 

EM-10 (Webs); 3079* 

EMA 124 (Meridional]): 2457* 

Emaír MA-! Paymastcr 1600* 

Eiiiair MA-1B Diablo I2ÍKJ 1600- 
EMB-1 IQ(EMlJRAER): 1593% 1594-, 
276L 2763 . 2764 

EMB-m fEMBRAER): 1593% 2462, 
2702 

EMB-130 íbMBRAÉRj; 3594*. 2-162 
EMB-12J iHMBKAER): 1594% 

1595% ¿462 

EMlJ-200 (EMBRAER): 1595% 1596* 
EM1T20I ítMBRAERj; 1595- 1596“ 
EMB-312 íEMBRAER): ¡596* 
EMB-710C (EMBRAEB/Pipcr Che- 
rokee Pathftníler): 15V7" 

EMB-UOD (EMBRAER/Pipcr PA-2K 
236 Dakota): 1597" 

£ M B-7 UC (EMBRAER. Piper Che- 
rokcc Arrown), 1597“ 

EMR-7I15T (ÉMBR AER Piper E>A- 
28RT-2O07 Arrow [1) : 1957" 
EMB-7HT (EMBRAHR'Pipeí Arrow 
II): 1597* 

EMB-712 ÍEMBRAHR.'Pipcr Clicrn- 
kec Archer ti): 1597" 

LMB-720C. -72QD (i:MBRAER/Ptper 
P A-32-300, -301 C’herokee $h): 

3 597 * 

EMB-721C. -72ID (EMBRAER/Piper 
PA-32R -TO -301 Lance): 1597- 
EMB-SlüC ÍEMBRAER PÍper PA-S4- 
¿cxnr Séneca 11 ); 1596*, 1597" 

EMB-H1MD (EM H KAER.PipcT PA-34- 
22CTF Séneca III): 1597* 

EMB821K; (EMBRAHR/Piper PA-31- 
350 Navaja ChidlítinR 1597" 

EM BRAER AT-26 Xavantc t Acrmac* 
ehi MB.326 GB): 20% 1593% 1596% 
246 2, 2465 

EMBR AER F-MB-UO Bandeirame 
1593*. 1594% 2761, 2763. 2764 


EMBRABR EMB-111 Sandeirantc 
1593*. 2462,2702 

F.MBRAER HMU-120 Brasilia: 1594*. 
¿462 

HMgRAER EMU-í21 Xineu: 1594* 
1595% 2462 

EMBRAER EMB-2W Ipancma: 

1595% 1596* 

EMBR AER E MJB -201 ipanetua; 

1595% 1596* 

EMBR AER H VEB-312 Tucano 1 15W6* 
EMHRAER EMR-7MIC Carioca (P¡ 
per Chcrokee Patfhmdcr): 1597* 
HMBRAER EM B -710D i Piper Pa -2K- 
230 Dakeual: 159' 

EMBRAER ÉMB-711C Ci> r[ i t :a (Pj- 

tmr CherokcLr Arrow. 159 ni 
EMBRACE EMB-7] ISI (Plocí PA- 

mr-zoen Arrovt ir o 1597- 

EME RAER EMlí-71 i Y tPiucr Arrov- 
Ui J.597 

LMBRAER EMB-712 Tupi (Piper 
Ciiürokcc Archer II ) r 1597’ 
EMBRAEK EMB-720C, -720D Mi- 
nuano [Piper HA 32 300, -301 Che- 
rokée Six): 1597" 

EMBRAER EMB-721C -72JD Seria 
nejo (Piper PA-32R-30D, -307 

Lan ce r IW 

EMBRAER EMB-bKX Seneca 11 
15U6*, IS9" 7 " 

EMBR AER EMB-HI0U Séneca III 
(Piper PA-34-220T Séneca III): 
1597* 

EMBR AER EMB-820C Havajo (Pipes 
PA-31-350 Navajo Chic Haití): I59* 7 * * * 
Erueraudc (Pid C.P 30): 27ló r . 2717* 
Emigh Trujan A-2: IWMP- 
■■Einily» (Kewunishi H8K): 223S T T 
2236% 304!, 3042. 3043 
EutOrcer íPiptrr^. avalicr l'urbo Mus¬ 
tang UU 1097% 1605 
Engineering División RVL-E2: 1612" 
Engineenng División CO-1: 1612" 
Enginccring División CO*2: 1612* 
Enginccring División FVL-fi 1612% 
2750* 

ETiginccring División GA-t: 1612* 
Enginccring División CiA 2 |6i¿" 
Lnginoering División Cr A X I0S2' 
Engiucciing División M-U 1612' 
Enginceting División R-3: 1612* 
Lngineering División TP-I : 161?* 
Emtinccring División LK7D 9 -9A 
1612" 

Engjn&ering Divi^un MSD-OB: 176’ 
EiLginccring División Vi 2: 1012“ 
Ejigincering DjvRkin VCH-I: 1612* 
Eligíring División VCP-k 16J2' 
Engineeritis División XB-1 (XB-lAi 
1612" 

Enjí mee ring División XCO-5: 1612* 
Huginécring División XCO fi. -6B 
-6C: 1612* 

I nginecrjng División XNBl l: 1612" 
Engiíiecring Research: 1613' 

English Electric Ayr: 1613* 

English Electric Canberra: 1528-1535 
EngJísh Electric (BAC) Canberra: 
475*, 476% 902, 9&3, I2 ü4 t 1222, 
1223, 1242, 1243, 1244, 126% 1262, 
1301, 1613*. 2062, 2063, 246% 2462, 

_ ¿J63. 2464, 2m, 2703 
Enclish EJecíriL Lightning v TSR 2 
(BAC): 1616- 

English EJeciriq P 5 Cork: 1613* 
English LIcLírie P 5 Kingston; 1613*. 
1614* 

F.ngjisl! EltLtric Wren: 1614* 

Enhaneed Fagle í MeDonnell Douglas 
F-15E): 24S4* t 2455’ 

Ensign (AIJ American Model 10); 215* 
Ensign (Armstrong Whütworth AW. 

27): 297*^3^2, 23»3 
Eitstmm 280 Shark: 1614‘ 

Enstrom 280J. Hawk: 1614’ 

Enstrom 480 Eaglc: 1614' 

Ensirum F-28: 1014* 

Eme (Focke-Wtilf F19) r 1837* 
Enirentidor Avanzado del Ejercito 
Tipo 2 (Mansyc KI-79): ¿413' 
Enírpnador Avanzado Tipo I Modelo 
A de] Ejercito [Tachikawa ki-54n); 
2258. 2997* 

Entrenador Avanzado Tipo 99 del 
Ejcrcitu ( I adukawH ki-55>: 2997* 
Entrenador Básico de la Armada Tipo 
2 Momiji (Kyushu K9W1): 2274* 
Entrenador de Grado Medio Tipo 95-J 
Modelo A del Ejdrcko: 2996* 
Entrenador de la Armada Tipo 2 
(Kyushu K10W): 2273* 

Entrenador Experimental de Tripula- 
dones 1 l-Shi (Mitsubishi ¡¿a-18% 
2519* 

Entrenador Intermedio Tipo 93 de La 
Manna [ Yotcosuku): 3117“ 

Entrenador de Operaciones de h Ar 
mada Shiragikii (Kvushu K11W): 
2274* 

Entrenador Primario Tipo 3 de la Ma¬ 
rina (Yokosuka K24): 31E? - 
Entrenador Primario Tipo 95 MI del 
Kj^rcrto (Jachika*a ki-17): 2997* 
Entrenador de Tripulaciones Tipo 9U 
(Mitsubishi K3M): 2519* 

Entrenador de Tripulaciones T ipo 95-2 
«:lcl Ejírcito iNakajima Ki í0: 2577" 
Emwlcklmgsrtng Suri VJKHC: ¡615* 
Envoy i Airspecd AS 6) 177* 



■ 


r r* 


Envov (Kinner ■ I% " 

EG-1 (Elias EM : U 
EoN i 1'EUioic.s A P 4* 

EP-1 (Scverskv 551 
EP-3E (Lockheed P-.3I 
E P.9 (Edgar Pe:. • 

EP-106 (Severskv " 5: 

Épervier (Moran. - 
2560* 

Épervicr (Renarc i 1 
Bpsilon [AerospaL^.i 
L^uator (Equator P-4>.<1 
Equator i Poscht • » 

Eqnaior ROM RG 
Lquaior P-350: ]• : ' 

Equatur P-4 jíh 

Equatm P-4Ü 11 

EoUilUU P-42 i : ..,: 

Ecjuatm P-4ÓI.J %. i:*' - h; 
iuiuator P-550 luí. 

E reí) upe Moilch 4 ■ 5 -1 _ 
Erícson Snectü j ¡ j: -, - l 
C an “ 1219% 122 
Erla :: jna 

f sd (Aibiiiros [%, ^ 21J’ 
Eshdmitn pW.f p ./ ‘ 

Eslíe Imán W ingle: 
EsJiauít-Pdterie Rl i N : 
EsnauU-Pelierk R1F \ 
Esnauh-Peltcne RE ? N 2 
Lsnaujt-Pdierie RE:’ .-tct 
Fsnaiik Edierie RE:' gv 
Esnauit-Pdicrie REPUpp 
E$nault Hdierie REP I >r N 
Espadón fSud-Ouc ?' t 
6025): 2974" 

HSS n4l (FLUWAG 
Estaleñe (Mignet H M %0_ 
Estivo tMiicchi M.1-. 2 
KT (Gourdou-Lüseui;;. 

E i e ndard i Dassauit ¡. IJ14* 
Euier CE: loF’ 

Euler D I.: 1617" 

Euler D.IE 16!7 
Euier Doppcltkckcr i , . 

Eider DoppddeL'ke: 

Euler Drcidecker'I5 }* “' 
Eukr Dreitlücker í ' %' 

Euler Dreideike: h:> -i 
Euler Drcidecker 1 ip- ^ 5 i ti 
Eider -CidEeT HunJ- ;■ 

Enief ersuchszweisr 
Eules Vierdecker 1616, 

Europa (Wíissmer ^ A-52| 
Evangel 45íM)-3íK) I6l‘“ 

Ex cal ibu i (V r o u g ii i. 

2403. 2937* 

Excalibur 8íH): 16!7* 

Evcahbur 8(10 (Swearin£_ . 
Extíilibur Qucenaifc ñ i 
Excal i bu r Oueenairc 853 <1 ¡ 

Excel le nce (SAN I 
2839* 

Exec (RotorW h y): 2>¡ I " 
Executive (Becch Mode 
F.xecudve (Monncy] 25 T" 
Executive (S punan f Es tac n 
W); 29S5* 

ExecUlive 21 (Mooticy 
Executive Commuter 11 
421 B/C): 1119" 

Espcriinemal Monospár ^ 7 -' 
Aircraft); 1938* 

Explorer (Lockheed 4. 

Explorer (Thurstcin TSC-2 
Export Faicon (Curdss 
_ 1252* 

Extender (MeDonnell 

10A); 723, 725) 1544. O 
2484, 2663 






M-3QGJ£ i 


F-J (Foldcer); 1892* 

FJ (I okker EirJ): 3876" 

F i I i Fokkcr'Fokker-Ciru!!:- - 

2142 

F.HI (Fokkcf/Fokker-Grulkbk 
1893*, 2142 
F.IV (F^kker): 1893" 

F.VI) (Eokker) 682, 683, > ■ 
2361.2362 

F.V1IA (Fokkcr): IS93*, 1891*. 

F-VIH (Fokker): 70% 1894" 

K1X (Fokker): 1894* 

E IX (Avia-Fokker): 359% 5^ * 
F.ÍXD (Avia-Fokker): 360. IffiW* 
F.X (Fokker): 2202. 222% 2222 
2362 



¡ XI (Fokker); 1894* 

F XII (Fokker): m5* 

F.XVIII (Fokker): 1895* 

F XX fFokker): 1895* 

E. XXIl (Fokker); 1895% 189*' 

F. XXXVI (Fokker): 1895% im» 

F.l (Fdixsiowc): 1775% 1776" 

F 1 (Fiesekr): 1812 4 
F-l íLoughcad); 2640* 

EM (L tibíek-Travtrnutuie.) 33t« * 

EM í Martin s y de): 2434' 

F-l (Mitsubishi): 2517*, 2535% U— 

F l (Sopwith): 2844 . 2862, %-% >% * 
F-JE (North Antencan): 2634' 

F1M (Míl s ubi sli i) ■ 2517*, 3Q;u. 5 V -. 
F*2 (Becch Modelo 18): 518' 

F.2 (Blackbum]; 676*, 2712 
F.2 (Fairey): 1694* 


XVII 














F.2 (Felixslowc): 1775*. 1776 *, 2884 
F2 (Fie&eler): 1812 ‘ 

F.2 t Randera): 1815* 

FZ (Lübtck-Ttavcm^iide): 2380+ 

F,2 s Ntartmsydc): 2434* 

F2A (Brcwgicr}: 661. ®S4, 895V 896’, 
1624. 2944. 2961, 2982, 2984. 3002, 
3003 

R2B (Bristal Tipos 14.15. 16.17 y 22): 
S99% 900*, 1303, 1322, 1323, 1324,. 
1325, 1342, 1343. 1344, 2843, 2844 
F2B-1 (Boeing Modelo 69): 755* 

F2F (Grumman): 2ÜI8" 

F2H (McDonndl); 1782,1784, 2436* 
F2W-1 (Wright Aeronáutica]). 3097" 
F2W-2 (Wiight Aeronáutica!): 3097* 
F2Y-1 (Convüir): 1213* 

F 3 (Felixstowe): 1776* 

F3 (Fíese le r): 1812' 

F.3 (Flanders); 1815' 

F 3 (Maríinsyde); 2434' 

F.íA-í (Chance Voughl F4U Corsa.it); 
1134' 

F3B-1 I Boeing Modelo 77): 756* 

F3D (Douglas); 1559* 

F3F (Grumman); 2019“ 

F3H (McDonnell) 2439* 

F.3X Jabirú (Farmftn F,12Í); 1739*. 
1740* 

F.4 (Caproní Vízzola): 1058% 1059* 

F4 (Ficsder): 1812' 

F.4 (Flan de rs): 18t5%18U>" 

F-4 Lockheed P-38 Ughtning): 2360' 

F4 (Liibcck-Travcnnirvde-): 2380’ 

F-4 tMcDonnel!): 4. 5* 21, 22. 14, 42. 
323,344,345,504,505.742,743,744, 
942, 963, 1542, 2002. 2103, 2121. 
2123. 2124. 2436*, 1«7% 2483. 2744 
F.4 (Martin* vdc): 1325, 1342. 2434* 
F4B-1, 1A (Boeing Modelo 99); 759* 
T-4C 1 (Curiiss); I25?* t 2?%+ 

F4D (Douglas); 1559*, 1560* 

F4F (Grumman): 1082- 1682, 1685, 
1701, 1703, 1722, 1723. 1724, 2019*, 
2020*, 2%3, 2981, 2982. 3002. 3003, 
3021, 3022, 30*2 

F4U (Chance Voughl Corsaú): 1134*. 
1135*, 1145. 1724. 1743, 1744, 1764 ? 
1765, 1784, 1824. 3022, 3023. 3042, 
3084, 3101.3103 
F.4X (Forman): ¡739", 17411+ 

F 4X (Farman F.M) í ioliíiih) 1738* 

F-í i Cap ron i Tren lo): 1058* 

F,5 (C’aproni Vizzola); 1058*, 1059* 

F.3 (Felinsiowe) 1776*, 1777* 

F5 (Fieseler); 1812* 

F-5 {Fleetwings): 1818* 

F-5 (Lockheed F 38 Ughtmng); í84L 
1884, 2360*, 2542 

F-5 (Northrop): 104. ¡23, 502, 543.7M, 
1002 J 244 1 2002, 2462. 2652+, 2742 
F.5/34 (Gloster); ¡958* 

F-5 A (Northrop): 345, £652*. 2742, 

2744 

F5I>-1 (Douglaá); 156Ü* 

¥-5Tl (Northrop); SOS, 2462. 2464, 
2652*, 2653*, 2742,2744.2922,2023, 
2924 

F-5G (Northrop F-3QTig£r$hark): 762, 
2653' 

F-5L (Curtías): 1233*, 1776V, 2201, 
2595 

F\6 (Caprorú Virola i: 1059* 

F-6 (Curtiss): 1233* 

F-6 (MaTtinsyde): 2434’ 

F-6 (North American P.51]: 2542, 
2636' 

F 6 (Shcnyang); 541 
F-6A i Oouglas F4D Skyray): 1560' 
F6C-1, -3. -4 Hawk (Curtiss Modelo 
34): 1237*, 1238* 

F6C-5 (Curtiss Modelo 34): 1237“. 
1238" 

F6D-1 (DougUs): 1002 
F6F (Grumman I: 1, 1141, 1 ¡43, 1145, 
1724. 2632*. 2063, 3041. 3íU2 T 3043. 
3044, 3081, 3082 , 3083, 3101 
F6L (Naval Aircraft Factorv PN-6): 
2595* 

F6L 1 (Chance Voughl); 1135*, 1136* 
F.7 (CupronE Vizzota): 1059' 

F-7 (Shenyang/Mikoycn-Gurevich MiG 
19): 1983 

F-7, -7A- -7B (Consol i da i cú Modelo 32 
Liberator); 3177" 

F7C-1 (Curtiss Modelo 43 Seahawk): 
1252% 1253* 

F7F (Grumman): 1744. 181W, 2033* 
F7LJ (Chance Voughl): 1136* 

K-8 Cfusáder (Voiicht): 3, 4, 22,3072* 
F8C-1 (Curtiss Modelo 37D)i 1252' 
F8C-3 íCurtiss Modelo 37D): 1252* 
F8C-4 (Curtiss Modelo 49£): 1Z53* 
FSC 5 (Curtiss 02C-I); 1253" 

FSF (Grumman ). 1.2, 1143,1144,1145, 
1203, 2031*,2G34+ 

F.8 I (Aemmcre): 59+ 

K.9 (Fokker): 1857' 

F 9/37 (GlosterL 19S8* 

F9C-2 (Curtiss Modelo 58 Sparrow- 
havfk): 1255+, 1256* 

F9F (Grumman): 1743, ¡783, 1823, 
2li34* 

F9F-9 (Grumman); 2035’ 
F-l0(Douglas F3D SkyknighO: ¡559* 
F.10 {Fokkcr); 1878* 

F-10 (North American 0-25}: 2620* 
F10F i Grumman): £635* 

F-ll (Falrchíld): 1659* 

F. II (Fokkcr B.lVy, ltí-57" 


F11C-2 (Curtas Modcl 64A): 1239% 

12441+ 

Fi 1F i Grumman): £035* 

F13 (Junkers): 7Ó1. £144, 2183, 2214%, 
2215+ 

F,14 (Fokkcr): 1878* 

F-14 (Grumman): 321, 323, 325 . 344, 
503.505,784, 1001, 1002,1003, 1004. 
156% 1565, 2017*, 2018% 2022,2922 
b L5 (MeHonUtil Douglas): 342, 344, 
544, $45» 762, 784, 942, 1002, 1003, 
202% 2024.2121,2122,2454*, 3455*, 
2481, 2482, 2483. 2484. 2744. 2923 
F15 (Procaer Picchb): 27^7+. 277S* 

1-15A (Northrop ): 2657' 

F-I5E (McDonndl Douglas); 2454% 
2455' 

F-16 (General Dynamics): 344, 503. 
542, 544. 56 % 762, 942. 982, 984. 
1002,1939*, 1940*, 2003.2004 T 2023. 
2024 , 2121. 2122, 2123, 2464. 2483, 
2742, 2744 

F.16 Campan i a {Vmrcy ): 1693' 

F-16XL (General Dynamics): 1940*. 

2024 

F-l" (Internalifinal): 2213" 

F.17 CampanEa (Faarcy): 1693'. 1694' 
F-18 (Intemational) 2213* 

F-18 (McDoi ] ne 11 Dnugla s N orI hrop): 
323, 344,784,942, 1002, 1563. 1564, 
2002. 2003, 2004. 24S5*. 2482, 2483 
F-19 (Faueetl): 1775* 

F.19 (Foeke-Wulíi 1»37* 

F.20 (General Avia); 1939* 

F-20 (Northrop): 2(04, 2924,2653* 

F.2CH P Condtjr (General Avia): 1939* 
F.22 Campania (Faircv): 1694* 

F.24 (Junkers): 2215' 

F.25 (Fokkcr) 1879* 

F-27 (Fairchüd): 1659% LW79" 

F.27 (Fokkcr): 1879% 1880*, 1982, 
1464, £601, 2602, £643, 2682. 282?, 
2922 

F-28 (Enstrom;): 1614* 

F.28 (Fokkcr): 1880*. 2462,2682. 2823 
F.30 (Firman): H36‘ 

F.3 i (Fartnan): 1736* 

F.32 (Fokkcr): 1892' 

F34 (DFW): 1297* 

F.36 (Farman)í 1736" 

F37 (DFW): 1297* 

F.39 (Avía Fokkcr F IX): 360% 1894* 
F.4ÍI (Farman): 1736*, 2883 
F.41 (Farman): 1736' 

F.45 (Farman): 1736* 

F 50 (Farman): 1322. ¡736% 1737+ 

F 50 hidroavión (Faimanj: 1737* 

F. 51 (Fa rutan); 1737' 

F-51 (North American P-5I Mustang); 

1742, 1744, 1763, 1782, 1803, 1804 
P-51D Mustang (Cavalier): 1095’ 

F 56 (Fannaxt): 1736* 

F 60 (Farman): 1736" 

F.60 Goliath (Farman): 1343, Í737% 
1738". £142% 2443* 

F.6I (barman F.40): H36 1 
h.61 (Farman F.60 Goliuth) 1738' 

K62 (Farman): 1738* 

F.62 (Farman F.60 Goliatli): 1738* 

F.63 (Farman F.60 Goltath): 1738* 

F.65 (Farman F.60 Goliath): l 7 38' 

F.66 (¡ aman F760 Goltath): 1738" 

F.68 (Farman F.60 GoliathV 1738* 

F 70 (Farman); 1739* 

F.71 (Farman); 1739' 

F.73 (Farman); 1739" 

F-78 (Fairchtld): 1657* 

F m (Farman); 1739* 

F 80 {Lockheed F-80 Shooting Star): 
1742, 1745. 1761, 178% 1782, 1784. 
1802- 1804. 1823. £372* 

1-82 (North American P-82 Twin Mus 
tang); 1742, 1803.2637+ 

F-84 (Rcpubüe): 1742, 1762, 1765, 
1783, 1784, 180% 1802, IH(M, 1823, 
1825.206% 2795*.2796' 

F-84F{Rcpublic Thundcrsireak); 2063. 
2795* £796' 

F-B6 ÍNorlh A me rica ni- 1183. I3fi2. 
1742, 1762. 1764. 1765. 1781, (782. 
1783, 1734. 1801. 1804, 1821, 1822. 
1823, 1824, 2405, 2633*, 2634*, 2023 
K-81 1 Northrop): 2653'. 2654* 

F.94 (Lockheed); 1801, 1802, 1803, 
18(14, 2356* 

(M00 (North Amct¿e4rU: 2.. 3, 23, 24, 
26-M* 

F-im (McDonndl): 22. 2437% 243S% 
24H2 

F-S02A (Convair): 3 t 100% U99* 
F-102B fConvair proyecto): 1200* 
F*1ÍM (L^khccd); 22, 25, 345, 11K5, 
ZÍHM. 2356*.2357*, 2465, 2742 
F 105 iRepublic’l; 2% 22. 25. 122,942. 
1659*. £796+ 

F- litó A (Convair): 1003. 1004. 1200+, 
3482 

F-1III (Farman): 1739* 

F 11ÍJ Spcctrc (McDonndl F-4): 2436' 
F-1 ¡1 (General DvnainLcs): 22, 43, Al. 
122, m, 564, 742 , 942. 1002, 1584, 
1953*, 1954*. 202% 248% 2484 
F. 121 (Farman Jabirú): 1739% 1740* 
F-123 (Farman): 1740* 

F-124 (Farman): 1740* 

F. 130 (Farman): ¡740* 

F.I4t) [Farman Super Goliath); 1738" 
F. 150 (Farman); 1740' 

FM50 (Rcims/Ccssiia Modelo 150) 
1098*. 2793' 


F ¡52 lReims.'Cessna Modelo 152): 
2793" 

FJ68 (Farman); 1738* 

F.I70 (Farman): 1740* 

F.l7i (Farman); 1740* 

F. 172 fRcitlii'Ceíisna Skyhauk U): 
2793" 

F.177RG (Rcims/CcáSPa Cardinal 
RG); 2793* 

F.180 (Farman): 1754* 

F182. 1S2RG (Reintó/Cessna Skvkne): 
2793* 

F. 190 (Farman); 1754‘ 

F 192 (Farman F. 190 .seríes): 1754* 

F 193 (Farman F. 190 series): 1754' 

F 194 (Farman 1% 190 series^: 1754' 

F 197 [Farman F.190 series): 1754' 

F ¡97S (Farman F-190); 1754' 

F.198 (Farman F-190series): l"54 r 
F.199 (Farman F-l90 series): 3754* 

F.300 (Farman); 1755' 

F.2CI2 (Farman). 1755' 

F.211 (Farman): 1755' 

F-212 (Farman F.211): 1755' 

F.215 (Farman F,211): 1755* 

1 220 (Farman): 1755+, 1756' 

R221 (Farman): 302, 1755% ¡756* 

F.222 (Farman): 223. £84,1755*, 1756* 
F-223 (Farman NC.223); 1773*, 1774- 
F.224 (Farman): 1756* 

F.230 (Farman series): 1756' 

F.231 (Farman F.230 series) 1756* 

F 232 (Farman F.230 series): 1756 1 
F.233 (Farman F-23ÍJ series): 1756* 

F.234 (Farman F 230 series): 1756' 

1.235 (Farman F 230 senes); 1756* 

F.237 (Farman F.230 senes)- 1756* 

F.238 (Farman F.230 series): 1756' 

F.250 (Aviamilnno): 2855' 

F.270 (Farman): 1757* 

F.271 (Farman F 27(1 series): 1757 T 
F.300 (Farman): 1757* 

F 301 (Farman F.300 stries)! 1757* 

F 302 (Farman F.300 seiies): 1757' 

F 303 (Farman F 34X1 senes); 1,757* 
F.304 (Farman F.300 series): 1757" 

F.305 (Farman F.3ÍJ0 senes); 1757* 

F 306 (Farman F.300 senes): 1757* 

F.310 (Farman F3 00 series): 1757' 
F.337 fReims Cessna Morid 337): 

1117-, 1262. 2793* 

Y 350 (Farman): 1757*, 1758* 

F 351 (Farman F350 senes): 1757* 
F.355 (Farman F 350 series): 1757' 
F7356 (Farman F-350 serien): 175R* 

F 360 (F;uman): 1758' 

F.370 ¡Farman): 1758' 

F.38Ü (Farman): 1758' 

F.390 (Farman): 1758' 

F.400 (Farman): 1758' 

F 402 (Farman F.4O0 series): 1758* 
F.403 (Farman F-400 series): I 758" 

F 404 (Farman F.400 series); 1758' 

F.420 (Farman): ¡75S% 1759* 
f : ,43fl (Farman): 1759* 

F 431 (Farman F-4,30 serien): 1759* 
F.432 (Farman F.43Ü series): 1759' 
F.451 (Farman Moustiquc): 1773* 

L.455 [Farman Moustiípis): 1773* 

F.460 (Farman); 1759* 

F,47Q (Farman NC.470): 1774* 

F.500 (Farman): 1759* 

FJOOO (Farman): 1760' 

F.1001 (Farman): ¡760* 

F. ¡002 (Farman): 1760* 

F+WC-3605; ¡618* 

F+W D-38Ü0: 1618* 

F+W 0-3802; 1618*. 1619 
F%W D-3S03: I6LH*. 1619* 

FA (Thurim); 3012* 

FA-2 [Faltón): 1932* 

F. A-18 í ¡ornet (McDonneU Douglas): 

323. 34-4. 7S4, 992. 1563, 1564.2002. 

ZOO3, 2455*, 24^2. £483, 2744 
Fa 61 (Focke-Adigdis): 1838% 1839' 

FA 150 [Rdrmri: 2793' 

FA ¡52 íReíms); 2793' 

FA-200 (Fuji): 1919+ 

Fa 223 (Fockc-Achgdis): 3S% 1835+ 

Fa 266 (Focke-Achadis): 1835 
FA-300 (Fuji): 1920* 

Fa 330 (Focke-Achgdis): 1835+ 

Fabrc Hydravíon: 1640* 

Fabriqué Fedérale 03602: 1618* 
Fabrique-Fedérale C-3603; 16L8* 
FachirtJ (Psirtcrjavia F.57): 2692 * 
«Fagot# (Mikúyán-Güíevich MiG-15): 

24, 782, 1744, 1762.1743, P64. 1765. 

1781. 1782. 160% 1802. 162% 1824, 

2062. 2063. 2064. 2478+, £479*, 

2904 

Fairchild 21 ¡640' 

Fuírchikl 22 Modelo C7: ¡640+ 
Fairchüd 24 Modelo C8; 1654* 
Fairchüd 41 Foursome; 1654 
Fairchild 42; 1654* 

Fairchild 45. 1655* 

Fairchild 7L: 1655* 

Fairchüd 82; 1655' 

Fairchild 9% L65í% 

Fairchild A-1(3: £65-292 
Fairchild A-942-A. -B: 1656+ 

Fairchüd Armcr Porter: 1656" . ¡657* 
Fairchüd AT-21 Gurmcr: 1656+ 
Fairchild AU-23A Peacemakcr; 104, 

105, 1603, 1656% 1657' 

Fairchild C-S2 Packet: 1657' 

Fairchild C-119 Hying Hnxcar 2, 44. 

45,984,1144, 1145, IÍH3,1362, 160% 

1657% 1658', 17H4, I82£ t ltt£4 


Fairchild C-119 Jet-Pak Conversión: 
9K4, ¡657+, ¡658* 

Fairchüd C-123 Providct; 2, 3,102, 123, 
¡658*. 1659% 2742 
Fairchild F-l t Huslrv; 1659* 

Fairchild F-27 (Fokkcr F,27 Mk LOO): 
1659*. L879' 

Fairchüd F-27 iFokker F.27 Mk 200): 
1879* 

Fairchild F-27 (Fokker F-27 Mk 400): 
1879% 1880+ 

Fairchüd F-27 (Fokker F%27 Mk 500): 
1879*,1880' 

Fairchild F-27 (Fokker F.27 Mk 600): 

1879*, 1880* 

Fairchild F-78: ¡657' 

Fairchild F-105: 1659" 

Fairchild FO% 1659% 1660+ 

Fairchild FC-2: 1659*, 1660% 236% 
£362 

Fairchüd FH 1100: 1660' 

Fairchild Hillcr FH 227 Iftétrt 
Fairchild Hiller Heli-Porter: 1656* 
Fairchild Hilkr Ptirter; 1656* 

Fairchild KR-2L 1674* 

Fairchild KR-3% 1674' 

Fairchild KR-34: 1674* 

Fairchüd KR-125: 1674* 

Fairchild KR-135; 1674* 

Fairchild M62; 1674*. 1675' 

Fairchild Portcr: 1675* 

Fairchild Rcpyblie A-10A I hunderbolt 
IJ: 105. 34£ v 344, 942, 944, ¡002, 
1675*, 1676*, 2482. 2483, 24JU 
Fairchild Republic Nighti Adverse 

Wcatíier A* 10: 1676" 

Fairchild Republic T-46A: 1675* 
Fairchild S^earingen Mcrlin lí: 1675' 
Fairchüd Swcaringcn Mcrlin 111 1676 9 
lairch ild Swc tu ingen Merlín IV (Metro 
II): 1676+, 1677* 

Fairchüd Swearingen Metro II: 1617, 
2763 

Fairchüd Swearingen Metro Eli ¡676% 
1677 ‘ 

Fairchild VZ-5: 1677’ 

Fairchild XAT43: 1656* 

Fairchild XAT-14: 1656* 

Fairchild XC-3% 1657+ 

Faifchild XC-I20; 1657% 1658’ 

Fairchild YOl 19ÍI Sk^an: 1658' 
Fairchild YC-124H: 1659' 

Fairey 1IIA: 1677* 

Faircy 1I1B: 1677* 

Fairev IIIC: 1678' 

Füírev IiTD: 1677% 1678* 

Paire}- lili': 167»* 

La ¡rey IIIF Oucen: 1678' 

Fairey Albacorc: 463,665, 1043, 1083, 
1085, 1102. ¡122, 1643. 1663, 1679* 
Fairey Barracuda: 1679' , 16B0’, 1724 
Fairev Battle- 262. 263. 282, 284, 425, 
582.623,138% 1384, 162.% 1693* 
Fairev Campania 1693% 1694+ 

Fairey F 2: 1694+ 

Fairey Finióme: 1695+ 

Fairev Fawn: 1695* 

Fairev F D.l: 1694" 

Fairey F-D 2: I694+, 1695’ 

Fiiirey F6rocc: 1695' 

¡■¡lile'. lerrct: 1695* f 1696' 

Fairev Fircflv: 1696*. 1724, 1743, 176% 
1825 

Fairev 1 irefly l 1696% 1697% H24 
Fasrey Firefly É, Hm: 1696% 1697' 
Fairey Firefiy IIIM: ¡696*. ¡697* 

Fairey Flectwing; 1697+ 
l-fetírev Flycatcher; ¡697+. 1698* 

Fairey Fox; 223. £62, 1698% 1*99- 
Fairey Frcmantle; 1699* 

Fairev Fulmar: 603, 604. 661,664, 665. 
mi. mi, 1083. ¡084, 1085, 1643. 
¡699% 1700’ 

Fairey GAfiU 170T 
Fítircv Gannct: 1700* 

AEW, Mk3; 362, 742. 1714* 

AS. Mkti: 1714’ 

T. Mk2. Mk5; 1700* 

Fairey Gordon: 1282, 1714’ 

Fairey Gyrodyne: 1714*, 1715* 

Fairev Hamble Babv: 1715 - 
Fairey Hcndon: 1715*, HI6* 

Fairey Jet Gyiod} r nc: 1715* 

Fairey Long-Raíige Mono plañe; 1716* 
Fairey N 4: 1716* 

Fairey M.9: 1717* 

Fairey N 11): 1717+ 

Fairev Pintad: 1717 + 

Fairey Primer: 1717+ T 1718' 

Fairey Rotodvne: ¡718* 

Fairey S.9/30' 1?I9‘ 

Fairev Seafeot: 1719* 

La iré v Seal: 602. 1714* 

Fairey Spearfish: 1719*, 1720" 

Fairey Swordfish: 1 ¡46-Ü5I 
Fairev Swordfish: 463, 552, 602, 603, 
6IM, 624, lfl4% 1043. 1083, 162% 
3623 1624* ¡643, 1645. 1664, !W% 
1682, 1685, 1720% 1722, 1723, S724 
Fairey T.S.R.l: 1719* 

Fairev Ultra-lighi hclicoptcr; 1734* 
Falca [Fiat CR.42): 223, 263, 482, 483, 
Í82,‘ 5S4. 0(12, 622. 624, 625, 685. 
Km 1042.1062.1063, 1795% 1796% 

1942, 2562 

Falco i iReggÍLine Kv.ZOOO): 544, 
2792* t 2793+ 

Falcn H (Rcggittiie Re, 2001); 1083, 
1125. 1844, 1K6J. ¡884. 1902, 194% 

1943, 2793* 


Falco F.8.L: 59' 

Falcon (AFIC RSA200): 2692' 

Fatcon (Curtisíi Modelo 371.-113): 
1240' 

í akon (Cuniss-Wright CW-22 SNC 
Fatcon}: í293* 

Falcon (Miks M.3): 2498+ 

Falcon M (DasauhMystc re/Falcon 10): 
1333+, 1334" 

Falcon 20 (Dassault Mysterc/Falcon 
2(1); 1334* 

falcon .I' 1 (Dassault Mystérc/Falcon 
50); ]335*’ 

Falcon BM5 (Maranda): 2414* 

Falcon Maior [Miles M 3R): 149K 
Falcon Six (Miks M.3A): 2498* 

Falfce (Dornicr Ocl 1) 148(1- 
Falte (Focke-Wulf A43): l»36-, l^' 
Falke [Focke-Wylf FW187). 1839* 1 , 
L840* 

Falken (Svenska): 29% * 

Family Cruiser (Pipcr PA-14): 2720* 
F;lii Jet Falcon ti akon 20): 1334* 

Fanjet 500 (Cessna}: 1133’ 

Fanlriier (RFR)J 2778' 

<4,intaiI» Lavochkin La-15 2298% 

2299- 

wFantan-A» (Manzhang 0*5), 56.1. 

274] £74% 2744. 2957+ 

Fantóme (Finrey). 1695" 

Fanírainer (RFB ATI-2J, 277M + 

Farlndct (Sud-Ouest S.0.1310): 2974 J 
-Fargo» (Mikoyan-Gurevich MiG-9]: 

17AL 2478* 

Farman E: 1734* 

Farman 11; 1734* 

Farman 111: H34* 

L'íitmün 1924, monoplano: 1735' 
Farman A,2, monoplano: 1735" 

Farman B.2 t bomhíirdcro diurno: 
1735* 

Farman Blanchard» lorpedo-carner, 
1735 * 

Farman HN.4 1774*. ¡775* 

Farman David: 1735* 

Farman F 39; l 7 3ft' 

Farman F.31; ¡736+ 

Farman F.36; 1736* 

Furnian F.40: 1736*,2883 
Farman F.4Í: 1736 7 
Farman F.45: 1736' 

Farman F.59: 1322, 1736% ¡737* 
Farman F.50 hidroavión: 17?7' ,; 

Farrnan F.51: 1737' 

Firman F-56: ¡736' 

Farman F.60: 3736* 

Farman 1.60 Goliath: 1343. 1737*. 

!73S% 2142, £143 
F irman F.ói: 1736*, 1738' 

Farman F.62: 1738+ 

Raiman F.63: 3738' 

Farman F 65: 1738* 

Farman F,66: 1738* 

Fiirmíin F 68: 1738* 

Farninu F.70; ¡739' 

Farman F.7% 1739' 

Lamían F.73: 1739* 

Forman F,80; 1739+ 

Farman FJ10: ¡739* 

Farman F.121 Jabirú: 1739*, mfK 
Farman F.130: 1740* 

Farman F.140 Super Goliath: Í738+ 
Farman F.15Ü Marín: 1740" 

Farman Y 168: 1738" 

Farman F. 170 Jabirú: 17441-+ 

Farman F,18QO¡seau Bku; 1754* 
Farman F.190: ¡754 r 
Farrman F.192; 1754* 

Forman F 193: 1754* 

Farman F.194: 1754* 

Farman 1.197: 1754’ 

Farman F.197S: 1754" 

Farman lU98r 1754* 

Farman FJ99: 1754’ 

Forman F.2(M): 1755" 

Farman F.202; 1755" 

Farman F 211: 1755' 

Farman F 212: 1755’ 

I arman F 215: 1755’ 

Farman F 221): 1755*, 1756* 

Farman F 221: 302, 1755% 1756* 
Farman F.222: 223. 284. 1755% 1756+ 
Farman F 223 (NC.223): 1773% 1774* 
¡■arman F.224: 1756+ 

Farman L.230 series: 1756+ 

Famtátt F.231; 1756* 
farman F.232: 1756’ 

Farman F,233: 1756+ 

Farrnan F.234 1756* 

Farman F.235; 1750' 

Farman F.237- 1756* 

Lann&n F.238- 1756* 

Farman F.270 series: 1757* 

Farman F 27i: 1757 
Farman F.300 series: 1757* 

Farman F.30I; 1757* 

Farman F.302: 1757* 

Farman F.303: 1757* 

Farman F-3ÜL 1757' 

Farman F 305: 1757+ 
farmaíi F.306: 3757" 
farman F,310: 1757+ 

Farman F,350 series; 1757% 1758* 
Farman F,351: 1757* 

Fannan F.355: 1757" 

J%irman F.356: 1758" 

Firman F.360: 1758* 

Farman F.370: 1758* 
f irman F.380; 1758* 

Farman F.390: 1758 1 ' 


xvm 



Farman ¡F i.» : nfát' 

Fsrcn&n ¥ 4íl2* P58“ 

Farmar P 41B; 115$' 

Farr jr - 44 *4: 3 7 58‘ 

FaniLiñ - 4? 1758", 1759+ 

Fúrfur r 4>¡ series; 1759* 

Farroar. F 43|: 1759" 

Finr.ir. F 452: 1759' 

Fanran F 451: 1773* 

F^HE-ai: r 455: 1773“ 
pjirr..;- - > \hzé. 1759* 

- — : - - 4‘ i NC-470): 1774 T 
r..í'— ir F Monitor: 1759* 
éjiroaj! r Híti: 1760' 

- 11* 1760* 

r — ir. F \MZ: 1760* 

Farrr >- H F.‘i> 1760* 

' ra hidrocauoa trimotor: 1775* 

F— f r M F 1 Longhom»: J321. 
1322.r?6fl+ 

— M F '1 Shorthom*: 1773*, 

T&F 

Firmar M jfEque: 177 $ É 
Fannan NC.223 (F.2B): 1773* t 1774* 
Farrr. - NC 47 F 1774* 

Fa rrr. i r. 5r<*:i: 1735+ 

*Far»«-’ fMifcovati-Gtirtvich MiG- 
19); 1243. 'MX Km. 2082, 20«4 t 
24-9*.. 2480*. 2741 
FamerWJi 3^5* 

FamerW? 32 I~75* 

Famer WF 21 r C4: 1775" 
kirrí-r-Wírkc «F+W) C-3604: 1618+ 
rirtier Wcrke iF+W) C-3605 1618* 
Kar*MY«rke (F+W) M8QÍ): 1618*, 
2557" 

Famer-Werke (F+W) D-3801: 1618*. 
2557" 

F- e Werkc (F + W) D-38412: 1618+, 
1610, 2558" 

Famcr-Werke (F+W) DA 803: 1619* 
Faucetl F-19: 1775*+ 

Fawn (Fairey): 1695+ 

Fawn Mk J (SFleet 7): 1816* 

Fazan iKaprnni Rufgarski KR-11): 
2234“ 

FB (Fokkcr Bill): 1857* 

FB [Haiisa Brandenburg); 2097+ 

FB ! (Boeing Modelo 151: 753* 

FB'2 (Boeing Modelo 53): 753* 

FB-3 (Boeing Modelo 55): 753* 

FB-4 (Boeing Modelo 54): 753". 755 
1 B-5 (lExmig Modelo 67): 754* 

F B 5 j Viekers): 2842, 3H3B" 

FB-6 fBcHsinsí. Modelo 54): 753* 

F H.6 (Vtckm): 3(Ó8“ 

FB. 9 (Vickers): 3038* 

F.B. 14 (Vickrn): 3038* 

F B 19 ÍVickers): 3039“ 

F U.27 (Vidíers Vimví: 3039* 

FBA-2 (Foimd): 1916*, 1917* 
F.RA.-Lévéque; 1619* 

F.B.A. Tipo W 1621 ¡‘ 

F. tí. A Tipo 11: 1619' 

F.B.A ‘Jipo 13; 1620" 

F.B.A Tipo 14 !bl9' 

F.B.A. Tipo 16; 1626" 

F.B.A Tipo 17: 1620* 

F.B.A. Tipo 19: 1620* 

F.B.A Tipo 21; 163.1* 

F.B.A. Tipo 171: 1620" 

F.B.A. Tipo 372: 1620" 

F.B.A Tipo 27(1 HM.2: 3613" 

F.B.A. Tipo 271 HMT.2: 1633+ 

F.B.A Tipo 290: 1633' 

F.B.A. Tipo 293: 1633* 

F.B.A. Tipo 293: 1633“ 

F.B.A. Tipo 294: 1633" 

F.B.A Tipo 310: 1633*, 1634* 

F.B.A Tipo A: 1619* 

I 13 A Tipo íi 1619* 

F B.A Tipo t 1619* 

F.B.A. Pipo H: 1619* 

F B.A, Tipo S: 1619* 

FBI -2 (Fleicíier); 1819“ 

FBW-l (Spartan ¡listados Unidos]); 
2955" 

FC-1 (FaiTchild): 1659\ 166«" 

F02 íFairehilti): 1659*, 1660*. 2361, 
2362 

FC. 20 iris (CANSA): 1013*. 1014' 

FD (Hansa-Brítndcnburg): 2U97* 

FD. l (Fíiirey): 1694* 

FD.2 (Faircv); 1694*, 1695* 

FD-25B (Fléichcr); 1819“ 

FDB-I (C anear/G regen ]; 1040+ 

FE; 1634* 

F F2 {Roval Aircmft Factorv): 2819*. 
2863, 2864 

F.E.8 (Rojal Aircraft Factory): 2820* 
Fdijcstowc F,l: 1775 \ 1776 
Fclíxstowc F 2: 1775*. 1776* 2884 
Fcírotowc F 3; ¡776+ 

Félisístowc F.5: (776+, 1777- 
Felissiowe Fury: 1777+ 

Fcllowshirp (Fokker F.2S): 1880*. 2461, 
2682, 2823 

■Féncc¡> (Sükhoi Su*24): 545,562,742, 
942, 2979* 

Fennee (Sud Aviation/North American 
T-28), 1162,2637+ 

Ferguson mono plañe: 1777* 

¡Faircv): 1695+ 

Fcrret (Faircv): 1695*. 1696 + 

Fcrrj' C.Airspced AS.4): 176*. 177+ 

FF (Grumman 1: 2035", 2036' 

FF 29 (Fricdrichshaíenii 1917*. 1918* 
FF 31 (Fcicdrichshafen ): 1917* 

FF 33 (Friedrichshafenj; 1918*. 2884 
FF 34 iFriedridishafen): 193^ + 


FF ?" t isr— 

FF 39 (Fríedrichsíiafen) :91 fi“ 

FF 4ií (Friedridishafen); 191S" 

FF 41 (Friedríchihafen); 1918" 

FF 43 (Friedrklishaíen); 1918“ 

FF 44 (Fríedrichshafer): 1917" 

FF 48 (Friedrichshafen): 1913* 

FF 49 (Fiiudrichshafen): 1918+ 

FF 53 (FViedrichshafen): 1918“ 

FF 59 ( Friedrichshafen ): 1918" 

FF.60 (Farman F.60 Goliath); 1737', 
1738+ 

FF 60 (Friedrkhshaíen): 1919" 

FF 62 (Friedridishafen): 3918" 

FF 63 (Fncdricbshafeji): i 918" 

FF (v4 (Fñedrichshafen): 1918' 

FF A AJ 7: 1634' 

FFA AS202: 1634' 

FFA P I6: 1634“ 

FI V.S J22: 1634\ 1635* 

Fü-1 (Chance Vooght F4l Corsair): 

1134* 

FGP227 (BloFtn und Voss Bv 238): 
7J9* 

FH1 (McDonndl); 2439*, 2440 
Fh 104 (Siebcl); 2920' 

FE 1-227 (Fairchild Hilkr): 1660“ 
FEM100 (Hilkr): 2158' 

Fi 97 (Fíese le r); 1812*. 1S13 P 
Fi 98 i Fíesele r) : 1813* 

Fs l(J3R (Fíesele:): 1482. *813* 

Fi 15ú (Firaeler): 624. I813+. 18 H* 

F: 167 (Fiesder): 1814+ 

Fi 256 (Fieseler): 1814“ 

Fiat A. 120; 177H" 

Fiai APR.2: 1778* 

Fiat AS. E: 1778" 

Fiat AS.2; 1778+ 

Fiat AS-14: 1812’ 

Fiat BGA: 1778*. 1779* 

Fiat BR 1779* 

Fiat BR.l: 1779“ 

Fiat BR.2: 1779" 

Fiat BR J. 1779* 

Fe;iE BR 4: 1779" 

Fiai BR.2J3Cicogna; 483,5S2, 583,624, 
685, 1ÍJ62. 1779*. 1780+ 

Fíat BRfi; 1780" 

Fiat C.29: 1780" 

Fíat CR 1: 1792" 

Fiat CR.2: 1792* * 

Fj:ií CR.5: 3792' 

Fiat CR 30: 1792+ 

Fi¡i! CR.2EF 1792*, 1793+ 

Fiat CR.25: 1793+, 1794" 

Fiat CR 30: 1794+ 

Fiat CR 32; 583, 583, 622. 624 t 6S2. 
683. 6,84, 685, 702, 703, 1794+. 
1795* 

Fiat CR,33: 1795* 

Fiat CR.40; 1795* 

Fiat CR.4]; 1795* 

Fiat CR 42 Falco: 223, 263, 482. 483. 
582, 583. 584. 602. 622 . 624. 625, 
685, 1041, 1042, 1062. 1063, 1795 \ 
1796", 1942. 2562 
Fiat (i .2; 17%“ 

Fiat G.5; 1796+ 

Fiat G.8; 1796+ 

Fiat GJ2: 1797’ 

Fiat G J8: (797* 

Fiat G.46: 1797*, 1798+ 

Fiat G.49: 1798* 

Hat G.50: 483, 583.584. 625, 643. 685. 

1023, 1062, 1063. (065. 1798+ 

Fíat G 55 Centauro: 1799+, 1884. 1943 
Fiat G.56" 1799* 

Ftal G.59‘ 1799* 

Fiat G.8a: 1799". 1800" 

Fiar G 82: 1799", 1800+ 

Fiat G9IY 1800+ 

Fiat G.212; (797+ 

Fíat G222: 1800“ 

Fiat Modelo 7002: 1800* 

Fiat FC2: IHÍKí* 

Fiat R 22 1800+ 

Fiat RS. 14: 1812* 

Fiat Tipo 511 (Farman M.F.Ü): 2897* 
Fiat TRT: I77S* 

¡Fíddler-(TupolevTii’28P):7B4, 3002. 
3832* 

Meldmistcr (ND m)i 2574* 

Ficsdcr Ft TigerschwaJbe: 1812* 
Fíesele: F2 Tigcr: 1BI2* 

Fiesclef F3 V'espe: 1812+ 

Fíescier F4: 1812* 

Fieseler F5: 1812* 

Fíese!er Fi 97: 1812*, 1813” 

Fíese le r Fi 98: 1813* 

Fíese le r F¡ 103R Rciehcnherg; 1482, 

my 

Fiesder Fi 156 Stordt: 624, 1813^, 

1814“ 

Ficseíer Fi 167: 1 SU* 

Fíeseler Fi 256: 1814“ 

Fighling Falcon (General Dvnamics 
F-Ki); 344, 503, 542, 544, 561, 762 1 
942. 982. 984, 1002, 1939+, 1940, 
2003. 2004, 2023, 2024. 2121, 2122, 
2 i 23, 2464, 2483, 2742. 2744 
«Fmback'* (Sbenvang T-8F 2741 
Finch Mk I. Mk 11 (Hcet 16): 

1817* 

Fírcball (Ryan FR-1): 2835* 
«íFírcbars^ (Yakovlcv Yak-28P): 784 
Fiicbrand (Blackbum B-37 )■ 673*, 
674' 

Fiiceracfcer (NDN t); 2574* 

Firefly í Avións Fairey); 378' 




Firef v I iFairt) 172- 

FsrePy IL liM (Hatrey i; ¡69n\ ¡-.197' 
Ftícfly IIIM (Faircy): 1696'. 1697* 

Fi festone Modelo 4f; 1814*, 1815' 
(Fishbed» (Mikovan-Gurevich MiG- 
21): 64. 344, 503, 762. 763. 7íM, 9H4, 

1184* 1243. 1244. 1982, L983. 1984, 
2081. 2DR2* 2083. 2QR4. 2103, 2121, 
2122. 2123. 2480+, 2492", 2742. 274-1 
2902,29*13. 29íl 4, 2921, 2922 
Físher P-?5 a FagJc 1815* 

-Hvhpól i Sukhoi i 11: 

2976*. Z9-?8~ 

■Fitter-A (Sukhoi Su-' 1 ): >45 50?. 
"62.942,943.1181, 1184, 2b:44.2102. 
2103, 2121. 29í>2. 2903, 29 T 6". 

2977+* 2978* 

■iFUtüf-C»' tSukhni Sw-2n>; 7ÍI4 2121 
2464, 2722. 2742, 2902, 2903,2970' 
-'Fitter-IJ.v (Sukhci -SuT7) 345, T.HI2. 
2977'. 2979+ 

-Fitter F Jri (Sukhoi Su-22): 292 l r 
2922, 2979' 

”hicitir-hí■ ■ [Sxtkboi Su'3 7): 345. 2902. 

2977', 3979+ 

Fivc (Avro 619); 419“ 

Fizir Júpiter (Zmaj) 3(20“ 
nzir-Lomíne (2maj): 3120" 

Fizir-Mais (Zmaji 3120+ 

Fizir-Mavbach (£itaj): 3120' 
Fizir-Wright iZmaj): 3120' 

FJ-1 (North American]: 26.U* 

FJ-2, -3,-4 [North American): 263J+ 

F 1 .K.3 (Armstroítí: Whítworthí: 316*. 

2882 

F.K.5 ¡Armstromg Whitworth): 316 1 
l K 6 (Annstrong Whítworth): .117" 

F K.K (Arnistrong Whítworth): 316* 
F.K.9 (Antislrcinu WhitwOrLÍi): ?]6’, 
317“ 

F.K.10 (Arinsttrong Whítworth}: 316*, 
317+ 

F.K.22 {B.A.T.); 479* 

F K.23 {B A.T.); 479". 480*.2259+ 
F.K.24 I B.A. I .) 4B0* 

F.K.26 (B.A.T.) 4HO%2259* 

F.K.27 (13.A T j. 2259* 

F.K.28 (B.A.T.): 494+ 

FK 29 i Konlhovcn) 2259' 

Ht 30 rKoothoven): 2259' 

FK 31 (Koulhovcn): 2259' 

FK 32 (Koclhovcn): 2259+ 

FK 33 (Koolhtiven): 2259' 

FK 34 (Koolhovcn): 2259' 

FK 4H (KooíhüVün). 2259' 

FK 41 (Koolhuvtm): 2259“ 

FK 42 (KooíhDven): 2259’ 

FK 43 (Kaolhovcn): 22S9+ 

FK 44 (Koothoven): 2260+ 

FK 45 (Kooíltó^n): 2260+ 

FTv 46 i Koolhovcn): 2259\ 2260* 

FK 4" iKwlhpvciv): 2260' 

FK 48 iKoolhovcm: 2260' 

FK 49 (Koírihovcn); 2260* 

FK 50 (Koolhovcn): 2260+ 

FK 51 (Koolhovcn): 2260", 2272 
FK 52 (Koolhovcn): 2272* 

FK 53 (Koulhavcn): 2259+ 

3 K 54 (Koolhoven): 2259' 

FK 55 (Koolhm-cn): 2272^ 

FK 56 (Koolhoven): 2272* 

FK 57 (Kooliuiven): 2260' 

FK Sñ (Koolhoven): 22727 2273* 
F.L.3 (AVIA Lombardi): 2379", 23W* 
FL-23 (Flacbci); 1819' 

F.L.53 (Meteor AVIA’Lombardí F.L. 
3); im* 

Fi 184 (Fíetiner): (820' 

R (85 (Flctmcr); (820* 

Fí 265 (Flctmcr): 1820* 

FI 2R2 (Flettner): 381. 1834* 

^Fíagon» (Sukhei Su-15}: 783, 784» 
1002.2977', 2978*. 2979' 

Flamam (Dassault M.D. 315): 1164, 

1315* 

FI amingo (CASA 223 MJ3B): 1032* 
Flamingo (de Havilland D.lí.95): 
1377*.2384 

Flamingo (SEAT 215): 1032* 

Flamingo Tramen f Mes.se rschmit6BdF 
kow-BIohm): 2475’ 

Flamingo (Udct U12): 3035* . 
Flanders B 2: 18(5* 

Randers F 2: 1R15" 

Ramlcrs F 3: 1815“ 

Flanders F 4: 1815, IS16" 

«Flankcr» (Sukhoi Su-27): 2WV 
Rashlight (Yakovlcv Yak-25): 3114* 
H.B (General Aviation): 1939" 

Flecha (Barrón); 1322, 1324 
Redglíni; (Ciiniss Modelos 4S '51 > 
1253'^ 


Fkít SÍUd *tr Airspectf AS,39): 
179*. 2704 

Reet Shadotver (General Aircraft 
G.A.L.3S): 1936* 

Flcctsster (Consolidated Modelo 17.^20): 

1178“ 

Fleetwiitg t Faite y): 1697* 

Fkeiwing (Piicairn PA-1): 2738* 
Híétwing 2 (Pítcairo PA- . 27Z^ 
Fléemings BT-I2 1S19+ 

Fk^fA'iflc-í Swc¿?if¿ 

Fktrp. Mixklo 23 BT. 12 - -' 
Fkemiaas Modek 33 A.'-‘ 

Fktebc: FBT-2 > A' 

FleiCber FD-25B Defíoder. 1819" 

Rekher FL 23 1Fi^" 

Retcher FV-24 L ülit^ 1B2T 
Reltner R LS4: |S2(r 
Flcttpfltr Fi LS5: 382ir 
Fktmer FI 265: 1SZO"* 

Flctmcr Fí 2K2 Kofibrí: 381, 1834+ 
Fleurcl (Muranc-Saulnier M.S. 755): 
2559“ 

Flight Inven Cianfield AS: 1834*, 1835" 
Flitícnnouse (Dan): 1313* 

Floatmastci (GAF): 1933* 
v Flogg er A ■ H» (M i koya ti- G u re% ich 
MtG-B): 344, 503, 762, 763, 764, 
7B2, 783, 98?. 984, imX W2X 2171, 
Z122. 2123.24331,2492*, 2493-, 2741, 
2742, 2991, 2902, 2903. 2904, 2911, 
2922 

*Floggcr‘D. <MÍkoyan*Gurcvich 

MíG 27): 342, 345, 503. 942. 2492C 
2493' 

Rnh {I>FW T T.283; 1197* 

FLUWAG Bremen ESS 641: 1635' 
Ryaboiti ÍPortcrlield Modelo 351 
2760* 

Rveaiehci (Faircv): 1697+, 1698' 

Flyer (Wright). 3097' 

Flying Automobile (Hall): 2059* 
Flying-Boat N. ,: J (Curtiss): 123” 
Flyinc-Boal N. Q 2 (Curtiss): 1217* 
Flving Boxear (Fairchild C-] (9): 2, 44. 
45, 984, 1144. U45, 1183, 1604. 
1657", 1-óSa*, 1784, (822, (824 
Flving l ish (Curliss Rying-Boíit N. r 2). 
1217* 

vFlvíng FIceuj (Mígnet Ptiu-de-Cicl) 
2477+ 

Flving Fortrcsy 1 Boeing Modelo 2V9 B- 
17) 346-353, 362. 772*, 863. 881. 
8K2, 883, 90t T 904. 921. 922. Mü. 
1103. 1124. 1125. 141H, 1405, 1442. 
1443, 1446, 1461. 1462, Í465, 1466. 
1483. 1484, 1501. 1523. 1525, 1662. 
16113* 1842, 1843, 1845. (862. 1864, 
1883. 1902. mi}. 1924, 1941, J943. 
I%1 1962, 1963, 1964. 21143. 2067, 
2064 2342, 2382. 2401, 2404. 2504. 
2524. 2543, 2563. 2562, 2564. 2964, 
298], 3002, 3003, 3023, 3024 
Ftying Píatfarm iBensen BJO): 617+ 
Flving Rkm (Northrop XF-79), r 2655* 
FN1J (Bell): 555 \ 556 
FM 1 (Grumman F4F): 2020' 

|-S1a íFfibrica Militar de Aviones): 
1635“ 

FM A Ac.C.l: 1635* 

FM A Ae.C.2: 1635". 1636 
FM A Ae.C.3: 1635'. 1636 K 
FMA Ac.M.O.l: 1635^, 1636* 

FM A Ac.T I: 1636* 

FMA Hl Boyero: 1636* 

FMA IA5R Pucará: 942 , 944, (605, 
163SV2702, 2TO, 2705,2723. 2725, 
2924 

FMA 1A 63 1639- 
FMA, l.Ac 24 Calquinr 1636', 1637* 
FMA l.Ac.27 Pul-qtii: 1637- 
IMA l-Ac.30 Nancíí: 1637* 

FMA l.Ac 31 Colibrí: 1637-, 163K 
FMA I.Ac.33 PuU]UÍ 11: 14?^ 

FMA FAe.DJ 22: 1636* 
f .Nri (Zmaj): 3120’ 

F.N.305 (Nardi}: 2593*, 3594“ 

F.N310 (Nardi): 25 J M- 
F.N.315 i Nardi): 2594 
F.N, 316 (Nfirdi): 2594“ 

F.N.333 (Nardi): 2594* 

Fo.iOS íFoihiud 43 37): 1913* 

Fo.139 (Follátidh; 1914% 1915* 

Fu. (41 I Poli and): 1484, 1914* 
FockC-Achgdis I a 61; 1839" 
Focke-Aehgclta F.i 223 Drache 381, 
1835* 

I ocke-Adipelis Fa 266Homisí.c; 1835' 
Focke-Achgdis Ea 330 Bachstelzc. 

ms* 

Fockc-Wulí A 5: 1835' 

Focke-Wulf A 7 Sloreh: 1835" 
Fockc’WuLf A 16: 1835' 


Fledgliiig J-1 -2 (Curtiss Modela 51): 
1253* 

Rcdgling Júnior (Curtiss MotJehi 51): 
1253' 

Fieep (Rvan XV-SA): 2837“ 

Fleet I: 1816* 

Heet 2: 1816“ 

Fleei 7: 1816* 

Ruei 8: I8l6 r 
Rcet 9: 1816+ 

Flect 10 1S16", 1817“ 

Fleeí 16 1816*. 1817* 

Fleet 2T 1817* 

Reet SO Freighier 1817* 

Fleet 60 Fon: 1817*, 1818' 

Hlect 80 Canijck: 1818^ 


Focke-Wulf a 17 Mcnve: 1S35C 1836* 
Focke-Wulf A 20 Hábicht 1836' 
FockvAVulf A 29: 1835', 1836" 
Focke-Wuíf A 32 Bussard: 3836' 
Focke-Wuíf A 33 Sperber. 1836* 
Focke-Wulf A 38: 1835 \ 1836+ 
Jrixke-Wulf A 43 Falkc: (836*, 1837* 
Focke-Wulf I 19 Ente. 1837 + 
Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz: 1837* 
Facke VVulf Fw 47 1837*, 1838' 
Focke-Wulf Fw 56 Suisscr; 1838* 
Fockc-W ulf Fw 58 Weíhc: 183«* 

Focke Wulf Fw 61 r 1S3K" 1839* 
FuckeAVutf Fw 159: 1839' 

Focke-Wulf Fw 187 l ,dke 1839% imr 
Focke-Wulf Fw 189 Uhu: 1840*, 2262* 



Focke-WuífFw 190: 526-557 
Focke-Wulf Fw 190 m ■ . 

904, 1423, 1463. M 

1524.1724,1725.1845,185 m 
1862, 1864 H 1902, m? C Wm, 
2302, 2342 

A-I: 824, 825, 1526, } s=?' 

A-2: 842, 843,844, i -• ”t3 

A-3: 843,844, W?r 
A-4: 864, 865, 882. 885. : ;3k 

1125, 1442. 1446, 1*5’- 
2191, 2303 

A*5: 841. 8B2, 884. 931 - 1 
1423, 1446. 1485. P 1 8ST 
1883, 1963, 1904, .-1- 
2301, 2303. 2322. 252' _ , 

A-6; 901* 922, 923. 925 5 
1854+, 1945, 2323 
A-7: 922. 925, 1502. 15-3 
A-8: 924, (522. 152*, 1^' 2*. 

2542, 2543, 2561 
D-9: 1527, 1853*,. 1854M — 

2542, 2543, 2544, 25- ü 
F3: 1854* 

F-8; LS54\ 1964, 2343,1- 2SC 
2562,1563 
G 2: 1854" 

G-3; 1854', 1905 
Focke-Wulf Fw 191: 1854 r 


Fue k e-WuIi Fw 200 C a >nd v: 

1625. (641, 1642, 1645, — ■ 
3704, 1723, 1855*, 1 IK4 
Focke-Wulf GE 18: 1855’ 
Focke-Wulf GL 22: 1S55 1 
Ftícke-WuK SI 1855" 
Focke-Wulf S2: 1855' 
Fucke-3\'ulf S24 Kiebili: L 

Focke-Wulf Ta 152: l«5(>" 
Focke-Wulf Ej 154. 1856“ 
Fokkcr 1IX); 2823. 2824 
Fukkcr B (Fokker M 7): ■ 
Fokkcr B I 1856",1857' 
Fokkcr B.Ih 1856*. 185"' 
Fokkcr B ill: 1856+, 1857* 
I'okkcr B.SV; (856E 1857* 
Fokkcr C.L: 1957*, 1858* 
Fokkcr C,1I: 1858“ 

Fokkcr CHE 1858' 

Fokkcr C IV 1343, 1344 T85S* 
Fokkcr í. V. series: 223. ISS'“ 
-A: 1858* 

B: 1858* 

-C: 1858* 

-D: 1858* 

-E: 1858" 

-W: 1858" 

Fokkcr t Vi 1859“ 



Fokkcr C VIJW lK?r 


Fokkcr C V1H- W: 1859*, i^. r 
Fokkcr t X: 223. IKME 
f okkcr C.XFW: ISfifE 
Fokkcr C.XJV-W: 1872* 
Fokkcr C 2: 1542. 1857+ 
Fokkcr C-7A: 1857’ 

Fokkcr D 1: 1872+\ 1897. 2S42 
Fokkcr D H: 1873*, 1897 
Fokkcr D 111: 1873+, 1897* 
Fokkcr D IV: 1872*, 1897 
Fokkcr D.V J873*. 1897 
Fokkcr D VE 1873* 


Fokkcr D.V1E 1873“, 1874 % 2841 
Fokkcr D VTIE 1877*, 1878* 
Fokkcr D IX: i8"4 H 
Fokkcr D X: 1874* 

Fokkcr D.XE 1874. 1875* 
Fokkcr D.XIE 1S75 1 
Fokkcr D.XIII: 187S' 

Fokkcr D XIV; 1875“ 

Fokkcr D.XVII: 1875* 

Fokkcr D.XXE 203. 223. 242, 


1876* 

Fokkcr D.XXIIE 1876“ 

Fokkcr D.C.E 1872’ 

Fokkcr Dr.l Triplano: 265-271 
Fokkci DiJ; 1876', 1877*.2843 
Fokkcr E.E: 1877*,2883 
Fokkcr EJE 1877' 

Fokkcr E J11: 1877*, 2842 
Fokkcr F.JV 1877* 

Fokkcr F..V.: 1877“ 

Fokkcr F,E: \m r 
Fokkcr F.ÍE 1892*. 2142 
Fokkcr FIN: 1892*. 2(42* (893* 
Fokkcr F ÍV: 1893» 

Fokkcr F.Vfl; 682, 683. 1893. 2U: 
2361.2362 

Fokkcr F VIEA: 1893* 

A-3m; IS93+, Í894+. 2143,2203 
B-3ui 1893* 









Fokkcr F VIII< 7(11. 1894* 

FokkcrF IX: IÍ94' 

Fokkcr F X 2202. 2221. 2222. 2223. 
2342 

h'ikke; FX1 ' miversal: 1894* 

Fiikker F XII 1895* 

FokfceiFXMlí 1895* 

Fnk«iF\X :895* 

Fi>kkcT F XXII JW. 1896" 

F'*kíc7 ¥ xxxvi i my i«%* 

Fokkcr F.+ 1*5’* 

F-kkcr F.W: 1R78* 

F kjter F 14 1&78* 

PskfccT F.25 Pfommcr: 1879* 

Fokkcr F 27 Fríendship 1879", 188(1", 
1982, 2601.26(12, 2643. 2682 1 2823 
SIPA: IHBfl*, 2464, 2922 
- > s -r F 28 Fcihmjíhip; 1880», 2462, 
2682. 2823 
Fokkcr F.32: 1892“ 

Fr<J¡er G l: 223,242. 1806*, 1897" 
Fokker M serles: 1807*, 1898" 

Fnkker 0-27: 1898" 

Fokkcr S ! 1899’ 

Fofcka S M: 1899' 

Fokkcr S III: 1899* 

Fokkcr S.ÍV: 1399“ 

Fokkcr S IX: 1899*, 1900' 

Fokkcr 5 11 Instructor: 1808* 

Fokkcr 5.12: 1898* 

Fokkcr 5.14 Mach-Traincr: 1898’. 

1890* 

Fokkcr 5pin series: 1807*. 1898* 

Fokkcr 5uper Universal; 1900' 

Fokkcr T.II: 1900* 

Fokkcr T. II!: 1900" 

Fokkcr T.IVA: 1900* 

Fokkcr 1 V.: 223, 1912* 

Fokkcr I VIII-W: 1912-, 1913' 

Fokkcr I IX: 1013* 

Fokkcr Universal: 1013", 2203 
Fokkcr Grulidi F U: 1892“, 2142 
Fokkcr Grulidt F Mí: 1892, IS93X 
2142 

FokkL'rXmilich VI V2 1 1893" 

Fojgprc fMacchi M.C.202): g44 t 1023. 
1062. 1063, 1064, 1065, inri, HW, 

1193. ¡325, 1-544, 1845. 1862, 1883. 
1902, 1905, 1943. 2399* 

Folla mi 41/37: 1913*, 1014* 

Folland Fo.108 £S 43/37): 1913" 

Folla (id Fn, 139 VHdpe: Í9I4», 1915" 
Folland Kn 141 final: 1184, 1»H4* 

Ford 2-A ! 22<t2 
Ford 3-AT 1915’ 

Ford 4-AT !915* 2203 
Ford 5 AT. 1915* 

Ford 6-AT: 1915“ 

Ford K-AT: 1915" 

Foid A F 1V15' 

Ford 1LAT; 1915' 

Ford 14-A; 1915* 

Ford Tri-Motor; 2965-297! 

F-rd Tri-Motor 1916-, 222L 2222, 
2223. 2362 

^Forgcr- {Yaknvlev Yak-36MR): 1564, 
3115- 

Fon ll lea wr «Sn*, JHI8* 

Fon Mkl (Fice! 6U): 1817" p ÍKbH' 

Fon Mkl! (Fíeet 60): 1818* 

Fonrcss I (Buciug B-17C): 773' 
Fonrcss III (Boeing B-I7Ü) 773* 
Füstcr VViknci Wicko: 1915* 

F-W-l: 1915’ 

2; 1915* 

3: 1915* 

G,M,l: m 5" 

F< >uc ¡i 9i) (Ac ros pal i ale l: 78 * 

Funga C M.8R-H.3 Midjci: 1916' 

Ponga CM.«R-9.8Cyclope: 1916' 

F<’■ ^igii CM.8R-I3 Sy Ipfcc■ 1916’ 

Fougu CM JO: 1916* 

ponga CM KK 'R Gemeaint: 1916* 

Fouga CM lOíli 1916» 

Fouaa t’M miR: J9¡6‘ 

Fouga CM.! 7(1*' 175: 1916“ 

Foorh Magfoter: 1EJ6ÍFI072 
Fmind CcntcnniaL 100. 1916*, 1917' 
Found FílA-lA 1916“ 

FournJ FBA-2: Í9I6*, 1917' 

Fournicr RFfll: IMS?" 

Fwrnter RF2: S917' 

Fonrnier RF3: 1917* 

Foumícr Rf 4: 1917* 

Fourmer RF6B: 1917* 

Foursorne (Fairdiild 41): !654 f 
Foursomc (Ryan C.lh 2835" 

Fmiisome (Tavlor Yuung Mmielo 15 >: 
2999* 

Fu# f Avions Fairey): J78* t 379* 

Füs ¡Faircy): 223, 262. 1É9HX 1699* 
Fox Vfnth (de Havilland D.I LH3): 
1372** 1373- 

«Fnxtat» (Mifcüvím^Gurfvicti MiG- 
764. 781, 783* 784, 984, ÍÜ92, 

\m. mi. 2i24, mi 

"[Fuxhinind» íMikovan-t imevidi MiG- 
31J: 2493v 2494 ¿ 

F.P.I f/jm'fc 312ÍF 

FF.2 fDayum-Wrighií: 1338*. 1339* 

KJA2 (Zmaj): 3120* 

I P'íjO, -(>5 tPortcrfiekl Collcgiate): 
2760* 

FR-J (Ryaii): 2835* 

FR 172 (Reims ■ Cessna Skytiau-k): 
2793" 

l-R 172K 1 Reims'Cessna Hawlt XF): 
2793* 

Francis (Yokosuka P, Y. Ginga): 
3ÍIB* t 3l 19' 


'¡Fiarikrt (Nakajima Ki-84 Hayaie); 

2593*, 3054. 3084 
Frcak Boat (CuriissJ: 1217* 

Krccdas (Pial 0.50). 483, 583. 584, 
625. 643. ¡1123, ¡063, L065. 179«*. 
2744 

Freddnm Fsttbter fNorthiop K-5): 104, 
123, 345, 502. 543, 164, 1002. 1244, 
2002. 2462, 2652*, 2742 
FíCgdU- (Aéruspülíale); 80* 

Prégate (Causón C480): L(l8fl- 
Freighter fBristol Tipos 170, 179 y 
216): 954*, 1145. 1183. 1204. 1222, 
1223, 1363, ¡364. 2422,2424 
Freighler (Fíeet 50): 1817* 

Frca^hter i Genera] Atrcraft St-25 r. 
1938" 

Frdan (SA 3200/Aéroüpatiatc 8A 32): 
98* 

Frcmantle (pairey): 1699“ 

Fresco-A* (Mikovan'Gurervich MiG- 
¡7); 22*24, 763,764, 9K2. 1242. 1243. 
1244, 1981, 1982, 6984. 2064, mi. 
2ÜH3. 2101, 2102, 2103, 2104. 2l2l. 
2479*, 2902. 2903. 291/4, 2924 
«Fresco-Cír {Mikova.n-Gurc'vich MiG- 
17F): 2083, 2479» 

«Ftcsco-Djí (MLkoyan-Gütcvich MiG 
I7PF): 2479* 

«Itcsco-F- (Mikovnn (iurcvieli MiG- 
17PFU); 2479* 

Friedriehshafen FF 29 191?', 1918* 
Fritdnchshufen FF 31 I £ l|7' 
Fntrdrich'ihtifen FF 33' 19ÍK*. 2884 
Friédnchshafen FF 34: 1917' 
FricdrichshRfcn FF 35: 1919' 
Friedridishafen FF 37: 191 7 ' 
Friedrichslinfen FF 39: 19(8* 
Friedriehshaffn FF 40: 1918* 

Friedrichsbalen FF 41; 1918' 

Fnedríthshalen Ff 43: 1918* 
Frieiirichshaíen Fh 44: J9|7' 
Friedrichshídcrt Fh 4 Kl 1918" 
Fricdrkhshafen FF 49: 1918* 
Fricdrichshafcn FF 53: 1918* 
Fricdrichshafen FF 59: 1918* 

Fried r pch%h á íc ri F F 60: 1918* 
Friedridishafen FF 62: [918* 
Friedrichshaten FF 63: 1918* 
Friedridishafen U M: 1918" 
Fiiedridisliafcn G,l. 1919* 
Friedrichshaícn G.1I: 1919' * 

FricdnchsJháfen fi.lll 191V" 

Fríendship (Fokktr F 271 1879“. 

1880», Í9H2. 2464, 2601, 2603. 2643, 
2682, 2823, 2922 

J-iogfOoU (Sukhu» Su-25); 1605* 

2980“ 

FS.36 (Gloster)i 197 7 ' 

FS-T2-Kai (Mhsuhi|lii): 2517' 

IT (FbkkerT.il): ww* 

FTB337 (Reims): 1117', 1983. 2793“ 
FTB337 G (Rdms): LII^*, ¡983, 
2793“ 

FU ( Vought); 3074 ‘, 3075* 

FU-24 íFlacha }■ 1820» 

Fuji FA-20D Aero Suhnru I9LV 
Fuji FA-30U: 1920» 

Fuji KM 1919* 1920* 

Fuji T.M 19!9<\ 1920' 

Fuji Til I92IU 

FujirRockwell Commaudcr 700; 1920* 
Fuji.’Rockwell Cutninandcr n j0: 1920' 
«Fulcrtimn (Mikoyan-Gurevith MÍG- 
29 ): 2493* 

FuSgur (Brcguct 47(J?: 875" 876" 

Fu ¡mar (Fairéy): 603, 604. 661* 664. 
665, tt)d! 1043, 11183. 1084. IMS, 
1643, 1699», 1700“ 

Fu!tonFA-2 Airphthiisn 1932 - ' 

Funk Model B 1932* 

Futv fFélixstowií): I777 f 
Fury (Hawker): 1183,2fMl. 2042.2*43, 
2044,2112* 

Fury ¡North American Fl>- L -2, -3): 
2633*, 2634- 

Futv (liawker FurvSca Fury): 6H1, 
701, 1183,2112- 

Fuíy Mk 1 (Hawken: 2100*. 2112* 
Furv Mk [1 fHawkei); 644, 2100“ t 
2112* 

FVA1: ¡639* 

F V A -18 Pr i m itivkrahc: 1639* 

FVL-ft (Kngiíieering División): 1612*. 
2759' 

FVL-8 (PomiliuK 1612», 27,59' 

FW 5 (Eshclmíin): KdfF 
Fw 44 íFoeke-Wulí): 1837* 

Fw 47 (Fockc-Wull): 1837" 

Fw 56 (Fockc-Wulf); 1838* 

Fw 5fi (Focke-Wulf): 1838* 

Fw 61 fFücke-Wulfi; 1838X 1839* 

Fw 159 (Focke-Wulf): 1839* 

Fw 187 (Focke-Wuin; 1839-, IK40* 

Fw Jft9 (Focke-Wulfl; ¡84fi- 22f>2 
Fw 190 (FockaWulfV 824. 825. !W1, 
B42 + 843,844*361,862.864, «65,882, 
884, S85, 901, W2, “K13, 904, 922, 
92?, 924, 925, U23, 1.124. U25. 
Í423, 1442. 1446, 1463. !46ft. 14^5 
¡502, 1503, 1504, 1521, 1522. 1523 
1524. 1526, 1527 16 64. 1702, 1724 
1725 T [«45.1853", 1854*, 1862.18M 
1883. 1902. 1904, 1905, 1924, 1941 
1942, 1944. 1945. 1963 VMti, 2203, 
2282, 1301, 2302. 2303» 2322. 1323. 
2324, 2342, 2343, 2344. 2503. 25ÍM, 
2524. 2542, 2543 2544, 2561, 2562 T 
2563,2564 

Fw PÍHFuckc-Wulf); LB54* f 1855" 


Fw 200 (Focke-Wulf) 821. 1402, ¡625. 
I64l t 1642, 1645. 1663. 1702» 1704. 
1723, 1855*. 2184 

FWA AS32T Turbo Trainei 1639' 
F3VA AS202 liicivo: 1639* 


G 


G.í (AEG): 15*. 2862 
CU ÍAlbairús}; 200* 

G.I {JYicdrkhih^lcnJ 191 ^' 

G I (Gi>lha Ursimh): 3978* 

G.I (L.F.G Rdand); 2276“ 

G.L (LV.G*); 2277* 

G.I i Rumpkr); 2834», 28.35 
G.II (AEG): 15' 

GUI (Albatrus): 200» 

G.I] [Friedridíshaíenl: I91V* 

GUI (G uha) 1978", 2862 
GUI (R Tipia). 2834“ 

GUI! (A V| ¡5’ 

GUI! (A .itros): 2fKi* 

G UI (Fricclrichshafen): 1919" 

G UI (Goihai 1978“ 

G. III (L.V.G.): 2277' 

G 111 (Rumpkr); 2834* 2835“ 

G IV (AEG): 15», 2861 
G IV (Golha): 1978' 2862 
íi.V (AEG): 15' 

G.V, (Goiha>: \mr. 2K62 
G VI (Grnha): 1978' 

G Vil (Golha): 1978» 

G.VIO (Guita;: 1978* 

G IX íGoiba): 1978“ 

G.X (Gt>tha): 1978' 

G ! iHifckcr) 223,242. 1896M897“ 
0-1 (Tupolev AHT-4'r'B-l): 

3015* 

Gl-HO (General Aircraf 11 : 3 935', 1936' 
GIM (Mitsubishi): 2517' 

G2 (Caudron): UJ73* 

G ,2 f FiEü): ¡796» 

Ú2 (Soko): 2684, 2938* 

G-2 (Tupolev ANT-6): 3015 T 
G2H (Hiro); 2172+ 

G-3 (Bratukhin): 839* 

GJ (n GUI) Caudron: um\ 1341 
G3M [.Musübishi "ISfcllin) 2517*. 

2518", 2942 T 2944, 2963, 2 j >S4 2 [ >87. 

2983. 3022 

G-4 (Bratukhin): H39* 

G + 4 (Caudron). 1073*. 11)74' 2863 
G-4 (Grumman JF) 2038* 

Cj- 4 (Sokbl. 293K-, 2939“ 

OAOí (Fairey): nao» 

G4M (Mitsubishi); 2518*. 2944 2963, 

2%4, 2982, 2983. 300*2. 3004. 3Ü21. 

3022, 3024, 3041, 3042 t 304?, 3044. 

3082, 3083 
G,5 (Fíat): 1796+ 

G-5 (Grumman]: 2036' 

G5N (NBkajíma)- 2578' 

G.6 (Caudmn): 1973*, 1074' 

G-fi (Gmnirnani 2i>36' 

G6M (Mitautnshil: 2518' 

G.8 (Fíat): 17%* 

G-8 (Grumman): 2018* 

G8N (Nakajtmal: 257H* 

G-l I (Gruimmui); 2019* 

G 12 (Fial): 1797“ 

G 16 (Gloster üoreück) 1973» 

G. 18 (Fiat); 1797» 

O-IK (üruutmsn): 2019* 

G-19 {Grummsn}: 2019" 

G-21 (Grumman): 1145. 2(136" 

0.22 iGlosrer Goiai): 1973* 

G 22 (Grumman): 2037' 

G-23 (Grumman): 704, 2035', 2036“ 
G23 (Junkers): 2214' 

G24 (Junkcrs): 584,701, 2214“ 

0.25 i Oíoste; Goring l: 1974^ 

G.3Ü (Gloster Galdfíneh} 197.3" 

G31 (lunkers). 2215* 

G-32 (Grumman): 2937* 

G-34 (Grumman): 2020' 

Ci-36 (Grumman): ¡[124, 1084. 1085, 

1645. 1682, 1904, 2019* 

G38 (lunkers): 2214", 2215', 2520 
G.41 (Gloster): 1203. ¡204, 1284. 1542, 

¡S¿4. 1763. 195R*. 19.59’, 2fl62, 2'K>3. 

2064, 2461/2522 
G-44 [GrummanO 2037» 

G.46 (Fiat) 1797', 1798* 

G.49 (Fial) 1798* 

Ü.5LI (Fiat): 4H3, 583. 5«4 625, 643. 

685, 1023, LU62, 1063, 1065, 179H* 
O- 5 3 ( Gt uní m an): 2033' 

G.S5 íbiatl; 1799*. 1884. 1943.2044 
G.55M (Fiat G,59): 1799* 

G.56 (Fiai): J799- 
G,59 (Fiat): 179?- 
G-63 (Grumman): 2037* 

G-64 (Grumman); 103. 1823, 2004, 

2016* 

G-65 (Giummaiv: 2037* 

G-7G (Grumman): ¿015' 

G-72 (Grumman): 2037* 

G-73 (Grumman); 2038* 

G-79D (Grumman): 2034' 

G.80 (Fiat f; L799V 1800' 

G.B2 (Fiati: 1799*. 1800* 

G-89 (Grumman): 2017\ 2039* 

G91R (Acritaüa): 16*. 1263, 20D2 
G91T (Acritalia)r 17* 

G9VY (Aemalia): I7+, 18" 

G 98 (Grumnaüfl): 2035* 

G. 100 (Martinsydc); 2434" . 2435+ 


G 102 (Marlinsydt J: 24.34*, 2435" 

G-128 (Grumaniíi. 2014" 

G-l34 (Grümannj: 2038* 

G-159 íGrumman] 2052" 

G.2I2 (Fiat): 1797' 

G222 (Aeritalia): I8* t 19,502.503, 724 
G-303 (Grumman): 2017' 

G A A Modelo 45B; 1FÍ4* 

G-dase hiclrucanoa (Shoit S,26)r 2915* 
GA-¡ (Engineerinc División): !612' 
GAO (Goodyear GA-2 Duck) 1977* 
GA-2 i Enuuseerinc División); 1612* 
GA-2 (Goodyear): 3977“ I97fl* 

CÍA.5 íGlostcr Javdin). 1975' 

GA-7 (Gulfstream American): 2054* 

GA.15 (General Aviación PJ|: 1939*, 
2635 ^ 

GA.43 (General Aviation); 1939“ 
Gabbiano [CRDA. GANT Z.Síll): 685, 
1014*, 1015» 

Gabíer (SOCA I A J; 2S58' 

Gadílv 1. El (ilcndersu'íii-GJennv I í S.F 
II); 1155* 

GAF Flnatmastei. 1933* 

GAF irndivik; ¡933* 

GAF N-2; 1932" 

GAF Nnmad: 1932-. IV33V 2763 
GAF Pika- '933* 

tí Á.L.26 (General AirtraR): 1939* 
G.A.L 3>' (General Aircríafl): 1936* 

G A.I 41 (General AircraíO: 1939" 
G.A.L 42 (General Atrcraft): 1936* 
G.A.L.45 (General Aircrafi): 1936* 
G.A.L .47 (Gene raí A i re raíl) 1936' 
G.A.L.48 ¡General Aircraft): 1937* 
G.A.L,49 (General Aircraft): 1937», 
2502, 2522 

G A. 1.-58 (General Aircraft): 1937*, 
2502 

G A.i 60 1 ! n¡versal Freíghier (Gene¬ 
ral Atrcrafl): 675" 

G-A.L.65 (General AircraO): 575" 
Ciala^y (Lockheed C-5): 101 !02, 1113, 
124 723, 2353", 24K4 
(ialeb (Soko); 2938“ 
lialérien (SÜCATA): 2858* 

Galopín (SOCATA): 2858* 

Gamba (Gloster): 1959», 1960", 2575 
Gamecock (Glosterji: 1969* 

Gsmmíi (Nonhrop): 2223, 241.0, 2655* 
ttaninni 2C (Northrop); 2640' 

Gamma 2F (Nuríhrop A-16): 2640' 
«Ciander** ÍKiikusai Ku 8 11): 2258* 
Garniel (Faiiey) 362. 742. 1700", 
1714», 2704 

Gannet (Gloster): 1969* 

Ganncl (Tugan LIW.7): 3014* 

Gannc! Mkí (Grumnaan F6F Hellcat): 
2032* 

Garvan (DAR 3); 1295" 

GASN (Grigorovich): 2013' 
Gasiamhkte--Meni£m I, II: 238' 

Gates l.earjet; 2865*2871 
Gales Lear jet 23; 1933* 

Gates Lear jet 24: 1933\ 1934* 

Gates Tjearjel 25: I934 15 h. 2464 
trates Lcarjet 28: 1934* 

Gates I^earjet 29 [¿mvhcirn 1934* 
Ciaren Uíirjec 35: 1934", 1935»,2721 
Gates Lear jet 36: 1934", 1935* 

Gates Learjet Longham 55: 1935* 
Gaunllet (Gloster): 203. 602. 622,623. 
1972" 

G.A.X. (Engine¿ring Divisiónh 1612' 
Gazelle (Aóro.spalndc SA 341/342): 
114*, 3S5. 2121 

amelle (de Flavílland DH, 15): 1354 “ 
G 13 l íBrjslol): 898* 

G,B 75 (firístol): 957* 

GDW (Hajisa-Brandenburg): 2097* 
G.E.i, G E.2, G E.3 lISrisíoI-Gordon 
Lngbnd): 957', V58* 

Gec Bcü (Granvillc Gcc Bee); 1998 4 
Gekko (Natajíma JlN’i: 2578 \ 2579». 
3022, 3í44 

Gdaíik 32 (P.Z.L íOi]: 2675' 

-Gclbcn llund ' (Euler): 1616* 
Gcnicaux (Fouga CM.S8-R): 1916* 
Gemini (Miles M.65): 2513* 

General A;rcraft G1-S0 SkyfttTcr 
1935 U 193-6“ 

General Aircraít G.A.L.26: 1939“ 
General Aircrañ G.A.L.38 Heet SBn- 
dtiwüi: 1936* 

General Aircraít G.A.L. 41: 1939* 
tienerai Aircraít G.A.L.42 Cygnct El: 

1936* 

General Aircrafl G.A.L.45 Owlct: 
1936* 

Gente ral Aircraft G.A.L,47: 1936* 
General Aircraft G A.I, 48 Eíolspiir: 
1937* 

General Aiicriifc G A L,49 f lamitcar 
Mkl: Í937*,2502- 2522 
General AiTcr&fr G.A L.5B Hamilcar 
MkX: 1937*, 2502 

General Ai rara M ST 3 Expcrimemsl 
Monospar: 1938» 

General Aircrafi 71-4 1938* 

General Aircrafi ül 6: 1938' 

General Aircraít S'l -tO: I'/jS" 

General Aircraít ST-1L 1938" 

General Aircraít VI - 12 : 1938“ 

General Aircrgfi ST 18 Croydon: 
1938* 

General Aircraít ST-25 iubiíee; 1938*. 
1939“ 

General Aircraít Twin-Hotspur. 193? 3 - 
Gcneral Aiicraít XCG-16A nlidet: 
998* 


General Avia F,20 Pegaso; 1939* 
General Avia F,2(»TF Cóndor. 1939' 
General Avialion AF-I5: 1939' 

General Avia lino 1LB 1939* 

General Aviatíon GA-43; E939* 

General Aviar ion PI 1939* 

General Uvnasiucs l-16PightírigFulcün: 
204-211' 

General Dvnamics F-16 Fighling Fal- 
con: 344. 503*542, ^41.56i. 7fi2, 784, 
942. 982, 984, 1002, 1939“ 19411», 
2003. 2004 L 2023, 2024. 2121. 212,2. 
2123. 2464, 2483, 2742. 2744 
General Dynamics FT6XL L940 - . 
2924 

Gt-fu-ruI Dy namies 11 L (Í86-693 
General Dvaimes F-lIh 22, 43, 44, 
122. 344. 564, 742, 942, 1002, 1584, 
1953», 1954», 2021. 2483. 2484 
Gcntlcman (Comic AC^4) 1173* 
«George* (Kawünishi NIK1-J Siiiden): 

2237*j 3082, 3084. 3101 
Gerfaut (Nord 1405): 2617* 

Gcrin Varivol; 1954* 

Gcrlc 12 (Muegyctcmi Spnrtrepulo F.g- 
yesulet): 2572“ 

üerlc 13 (Mucgyelemí Sportrepulo Fg- 
yesulet): 2572' 

GH-l. -2, -3 (Hnward DGA-15): 2175* 
Ghiblt (CaproTii Ca 309): 1056“. 1057' 
Giant Níorh (de Havillítm! DH.61): 

1 m* 

(íidro-t (Cheíverikov SPL): 11411» 
Oigant (Messerschmi11 Me 323) 1125, 
2304,2323,2324. 2474’ 

Gmge (Yokosuka PY ): 31 i8^, 3119* 
Oipsy Moth (de Híivilland D.H 60Cit: 
B58+ 

fjittasc^hw u r 7 (AIbatms CM 1): 196" 
GK-1 (Fairchi)d 24]' 16>4' 

L jL- í (Gtmrduu-Lescurrc) IW4 ‘ 
GL-Í’3 (t jou rdua - Lesea rrc C i L- 

llCli 1994“ 

GL LS (Fockc Wulf): 1855* 
fil-21 (Gourdf>u-Lescurre) 1992». 
1993“ 

GL 22 (Focke Wulf) 1855“ 

GE.-22 (Qt>urdoi)'l escurre) 199?.“. 
1993» 

GL‘23 (Gourdou Lescurre); 1993“ 

GL 24 (Gourdcu-Lesciirre); 1993“ 
GL.-30 (Clf>urdou-l escurre) 1W4' 
GL-31C 1 íGnurdon-1.escurre): 1994' 
GL 32C I (Gcrardou-Leseurre í GL- 
32C. 1) 703, 1994' 

G L 49 (3 ,évy) : 214.1, 2319», 2320* 

GL-41 íC.1 (Gourdou Leseurrc): 1994' 
GI.-5D GAP. 2 (Oourdüü-I escurre]: 
1994", 1995* 

GL-410 (Gourdoü-l.tsajrre): 1995’ 

G L-4 30 (Goit fdou 1 e se une): ] 993 “ 

GL-432 íGourdou-Lcscurrc): 1993+ 
¿L-45i (GotirííoU'Lcseune): 1995* 
tíl ‘4S2 ! Gourdou Lcscurre); 1993* 

G L -4 '4 i f Gourdou - Le scurrc) - 1993 * 
GL-531 (Gourdou-Leseurre): 1993* 

G L-63 3 (Gourdmt-Lcse une): 1995* 
GL-7U1 (Gourdciu-Leseune)' 1992' 
GL-810KY EGtmrdou-Leseurre) 1W2* 
01 --811H Y é Gou r lIou- 1 urre): 1992“ 

GL-8I2HY (G(íurdou-tjéseurrtí): 1992“ 
GL4U3HY (Gíturdou-USeurrc); 1992 4 
GL4B2ÍHIY (Gourdüu-Lacurt¿j: 1992' 
GL-S2LÜ1HY. -S2L02HY i'Gourdou- 
Lcicurre); 1992* 

GL-O'J 1 1Y (Courdou-Leseu rrc): 1994' 
GI.-831HY (Goürdou-Lvscurre]: 1994* 
G1.-S32HY (Gourdou-Lcscurre); 

GL-a> (Gourdoti-Leseurrc); 1992*, 
1993* 

G1.4> (Gourdou-Lescurre): 1992* 
Gladiator rGloster SS.37): 183, 202, 
203, 223* 363, 484, 582. 583. 584, 
602, 603, 622> 624. 643 661. 662. 
12B3. 1302, 1623. (624, 1976'. 
1977*, 2041 

Globc Modelo BTC L 1954’ 
ülobc Swíít Modelo GC-L 1955* 
Olobcmastcr I (Douglas 074): 1519“ 
Globemasier II (DouglasC-124): lili, 
1519", 1825 
Gloster 1: 195?’ 

Gloster II; 1955* 

Gloster III; 1955», 1956“ 

Gloster IV: 1956* 

Gloster V; 1956' 

Gloster VL 1956* 

Gloster AS,31 Survev; 1956*, 1957+ 
Gloster E I 44; 1957* 

Gloster 11.2839: 1957* 

Gloster KW: 1^58* 

Gloster F.9/37; 1958" 

Gloster FS.36: 1977’ 

Gloster G.4I Meteor: 1284 195R*, 
1959», 2062. 21163, 2461 
F.Mk 1 IV: 1542. 1544,1958* 1959* ( 
3522 

F. Mk Hi 1544. 1763, 1959» 

FR. Mk 9: 1363, 1959" 

NF. Mk 11,12,13,14: 1204. 13(13, 
1304, 1959’, 2062, 20fi3, 2Df)4 
PR. Mk 10: 1203, 1242. 1959“ 

T. Mk 7: 1959* 

Gloster G4I Trent-Malcor: 1958", 

1959* 

Gtosler Gamba: 1959», 1961 ¡*, 2575 
Glosier Gamecock: 

Gloster Ganncl; 1960» 

Gloster Gauntla: 203. 622. 623, 

1972* 


xx 










i i toh¡ [ i. 1 r G la <J i á lor. 2545-1351 
C los ter Gnatsnappcr: 1972" 

C 3 los ter O oklfin di; 1973* 

Glos ter Coral: 1973* 

Gtuster Gurcock: I973+, 1974’ 

Gloster Gorimg: 1974* 

Gbstcr Ci re be- 1974* 

Caioster tiwu$e: 1975* 

CHoster Guan: 1973*. 1974* 
tílusrer laveE id; 1222, 1975*. 1976* 
HAW VIk 9\ 1222. ! 224 
(ilo^er Vlars I; 1955* 
dosier Mars Mk 11 {Sparnywhawk 
Mk \\: 1976* 

lílmrer Mars Mk HE (Sparrcwhawk 
_ Mk 11): 1976- 

dosier Mars IV (SpartOwhawfc 
Mk III): 1976* 

dosier Mars Mk Ví Njghthawk; 1976* 
dosier Míirs Mk X Nigbtjar: 1976' 
dosier M*te©r: 8864*93 
dosier SS, 37 Gladiator. IK3, 202. 203, 
223. 263, 444. 582, 543, 584 t 602, 
«* 622, 624, 643, 661. 6Ó2, 1283, 
1302. 1623. 1624, 1976“, 1977*. 204 i 
dosier TC3.V 1977* 

Glusier TSR 36: Í977* 

GM-I (Mil MU): 2494' 
tí MI* (Martin MBl ) 2439* 

GMC (Martin MB-! J: 2419' 

GMP (Martín MB-f): 24 i9* 

GMT<Martin Mil 3 » 24ir 
GK (AISA Autogiro): 193* 

□nal (Folland Fo. 141 >: HS4. J9Í-I* 
Gnatsnapper (Gluisler): 1972“ 

Gnu (Sopiriih): 2952* 

GNW (JIjit-su-B rundenburg): 209R+ 

Gó 9 (Goppiflgen): 1479' 
üo 145 í Gol hit) 1602. 1979 14 
Go 229 (Goihii Horten Hu tX V2) 

2174 * 

Go 242 íGoiha): 1125, 1979^.2284 
Go 244 (Golbii): 1979* 

Goblin (Grumman G-LM: 704 2035' 
2036’ 

Gobliti (McDonndl XF-85): 1583, 

2437* 

Gotland (Cuidron C.440) 1079+ 

Gotd Du^ (CuiTiss N. 11 I): 1216’ 
Golilíj] Arrow (Cüiivair) ]|9x 
Goíden fLide Keüum Modelo 421’r 

1119* 

Golden Eagle i Lockheed Vega I): 2337 
Goídcn Flyer (Cumias N Ir 1): 1216* 
Goltífindi (Gloskr): ¡973* 

(íolimh (Fanrun ÚTh; iU3 1737", 
1738", 2142. 2143 

Goinhotiria Mkl, Mk2 (Zhtn Z.381 i 
3irr 

Uondar (Fiat G.121): 1797+ 

Goodyear GA-2 Duck: i977", I97B+ 
Gtic ssl' (Grumman G-211: [ 145. 2636* 
f t ijp pin ge n Go 9 ■ 1479' 
fioral (Glosterl: (973* 

Goroock (ülosier): 197.4+. 1974' 
Gordon (Taire y): 1282. 1714* 
diring (dosier): 1974* 
disbawk (CuílLs Modelo MA BFC- 
2): (239* . 1346* 

Gosling (Giumman CL44)r 2037* 
ftnthíil rsinus (j í E97S' 

Gol ha G 11; I97H+,:H62 
Goiha G III: trv 
Gol ha CUV: 197$ \ 2862 
G oí ha G.V: 1978* 2862 
Gotha G.VI: 197$' 

Corita G.Vil: t978* 

Gothy G.Vllí; J97S' 

Gothu G.IX: J97ÍV 
Gotha G.X: 1978’ 

Gothli Go. U5: I6(G 1979* 

Goiha Go 229 (Horten lío IX V2j. 
2174* 

Cmu ha fio 242: 112?, 1979*.2284 
Gotha Go 244: 1979+ 

Golha LD venes: ¡9$r 
Gothu UWD; 1978+ 

Gotha WI> series I9K9* 

Gintrdou I2ÜHV: \ i m* 

Cío u rdou - Leseii r re GL- 4 ( 4 k 19^3 “ 
GouniciU'Leseurre GL-Í: 1994' 
GounJou-l.tseiirre GL-21: J992 - . 1993' 
Gourdou-Les curre GL-22: 1992\ 1993^ 
Gourdou-Lcseurrtí GL-23: 19/V 
Gourdou-Lescur/e GL-24: 1993* 
Gourdou*Le$eurrc GL-30: 1994* 
Goordou-Lcseurrc GL-31 C.l: E l W4' 
Go t it don -[.eseu rre GL-40 C. J. 1494' 
Go ordo u -Lese u rre G L - 50 C A í 1 .2: 

1994*, 1995* 

Gourdou Leseurre GL-410: 19y5* 
Goiirdou-Ee^UTTe GL-430: 1V93‘ 
f Ion rdou 4 .escurre GL 432: 1993* 
Courdou-Leseurre GL-450; 1995’ 
tTonrdi m Leseutre íil -4$7: 1993* 

(joiirdoud-cseurre GL-531: !993* 
(íourdou-Lcseurre GL 633: 1995* 

Gou rtk>u -l.eseurre GL-7 J 0; 1992* 
Uuurdnii-Useurrc GL*810HY: [992* 
t joui do u- Le se orre G L4í i 111Y: 1992 * 

{ imirtlnti-Lescurre Gí -812HY: 1992* 
tío urdo o Le se orre GL-3S13HY: 1992' 
íjourdoti-l,.incurre GL-620HY: 1992’ 
Gourdoit'Leseiirre GL.-82L01HY * 
'á2l.d2HY: 1992" 

Gourdou-Í.escurre GL-833HV: 1994' 
Gourdoudiscurre GL4C2LÍY: 1994+ 
Gou rdou-L.escunc GL-*íu-; 1992*, 
¡993* 

Gourdou-L^seurrc GL-«h¡*: 1493' 


Gourdoi]discurre [.-2: 1992* 
Gnurdoud.,escurre I 1992' 

trourdiiu Lcseurrt' Ltíl. 32 C 1: 703, 
1994* 

Gourdou-Leseurie LGL-32HY: Í994*, 
1995' 

Gourdon Léseurre LGL*33C 1: ¡995* 
Gourdou-Leí curre i GI -34C 1: 1995" 
Gaurdou-Leseurre LG1 390: 1995* 
üoui dou-Leseurre M-2 - 1992' 
Govcnuneni Faetones fijan C-3 
Troika: 1995* 

Government Faetones X-49: 1995-, 
[996* 

Govermnenf Faciories \ ipo 213 Vihnr: 

1996* 

Government Factnrící Tipo 21J--O: 

1996" 

GüveTnment ['aciones Tipo 451: 
1996".1997+ 

Government Faetones Tipo 452-2: 
1997" 

C ios ernment Fact orics T i po 522: 1996 * 
Governrneni Factoríes Hpo S-451M: 

1996" 

CiR.5 (Britísh A c ros pac c M c Doti nc 11 
Douglas Advanced HarrierH 944. 
976'^ 

GR Mk V (Consolidated B-24D Libe- 
raiof): 1176', 1682. 16«3 
GR. Mk VI (Consolidated B-24J ¡a- 
bcrator): 1177*. 1704 
Grahamc-Whitc Baby: Iy9,‘ 
Grghanw-Whitc New Bítby: 1997* 
GrehamcAVhite Tipo X (huabane: 
1997' 

Grahamc-Whitc Tipo XV: 1997+ 

Gran Turismo Commander i Roekwdl 
Comniandc: 114): 28l5 v 
Orand Tourístnc [SAN iúdd D.I17. 

[>150): im\ >839- 
Ciranvillc Gec Bce Modelo B Sports- 
ter; 199K # 

Gran v¡]le (lee Bee Modelo C Spons- 
ter: 19%+ 

Granvj]le Gce Bce Modelo 1: Sports- 
ter: 1998* 

Granville Gce Bee Modelo R Super 
Sports ter: 199$* 

GranvilJe Ge< bce Modelo X Sports 
ter: 1998^ 

Granvillc Gcc Bee Modelo Y Si^ior 
Spormcr: 199rt f 

Graneilk Gce Bce Modelo Z: 199K' 
Granvílte Gce Bec O.E.D.. IW 
Grasshopper ( Ac ronca L-3): 74 ^ 
Grasshopper t Pípcr L-41: 1,1165, 2523, 
271$*, 2719“ 

Grasshopper (Taylorcraft L-2). 2999* 
ÜRB-36F (Conváir): 1195" 

Great Lakes 2 T I: 1998" 

Great Lakes BG í: 1999* 

Great Lakcs Miss Great l.akes: 1998“ 
Uieat Lakes TG-I (Martin T4M1: 
2433“ 

t j re al l ^kcs TC i - 2 {M arti n T4M i; 
2433* 

Grebe iGluster): 1974+ 

Gcéu-k Tourcr ¿Bristut T ipo WlM 917* 
Greií (Heinkd He 177J: 925, 15113, 

^ 1702, 17LL ¡942. 2153". 13 24. 2342 
Grcyhound (Grumman C-2AI: 325. 
2016", 2017* 

Gríífon I. El. (Nord 150í»r 2617+ 

Grifo (Ambfosini S 1IJ0I): 217" 
Grifoue (Ambíosini S.AJJd): 219' 
Grigorovich 11 J999" 
ürigpmvich 1-3. 1999+ 

Grígomvich 12 Iris: 1W9+ 

Grígorovich TZ: 1W . 2000' 
Grígorovieh IP-l 20410" 

Grígorovich IP-2 2£HK>' 

Grígorovich IF-4. 2090' 

Grígorovich Di-3: 1999* 

Grígorovich DG-55 (L Z): 2009" 
Grigorovích DG-56: 2lHM>' 

Griíojovich DG-5K: 2000* 

Grígorovich GASN: 20L3* 

Grígorovich l.Sh. 2014’ 

Grígorovich M-l: 2012' 

Grígorovich M-2: 2012* 

Grigomvich M-3 2012* 

Grígorovich M4 2012" 

Grígorovich M 5 2012*, 3ÍE82 
Grigoiovíeh M-6 2012* 

Grígorovich M-7 1 2iil2‘ 
tirigorovich M-ís: 2e¡l2" 

GngoTtivich M-'i 21112 L 2882 
Grígorovich M-H: 2012*, 2013*. 2882 
Grígorovich M-12: 2012*. 2013* 
Grígorovich M 15: 2013* 

Ofigotovich M-16: 2013* 

Grigoiovich M 19: 2012’ 

Grígorovich M-23, -23 E>ís: 2012" 
Grigoitivich M 24: 2013", 2(U4‘ 
Giigoiüvich M-24 his: 2013" 20]4* 
Grígorovich MK-1: 2013* 

Grígorovich MR-2; 2013* 

G rigorov ich M R - 3; 2015 * 

GrigOrOvich M KL 1: 2013* 

Grígorovich Mt 1-2: 2LII3“ 

GrÍgoto\ivh MUR-1: 2013* 

Grígorovich MÜR-2: 2013* 

Grígorovich Pl .-Í: 2014* 

Grígorovich ROM-I: 3013* 

Grígorovich ROM-2 (MDR-H: 2tH3‘ 
Grígorovich SliON: 1602, 2UL4“ 
Grígorovich TB-5: 2014" 

Grígorovich TSh-1: 2014" 

Grígorovich TSh-2: 2014* 


Cripen tSaah-2t lili: 3876' 

Gttódy (Rutan Modelo 72): 2835’' 
Gtognard l ¡Sud-FXi S.H >4|í»r 2973" 
Grog na rd II fSud-Hst S E.2415): 2 ^y 
Ground Hfect Truiner Plattorm (Del 
Mar DHT-L 2 . 2 A): I42Í1* 

Groustí ((jloster): IV75* 

Grumnmn A -ft Imnider Prowkr: 66ó* 
*72 

Grumman A-6 Inlruder: 22 43, 122, 
323, 942, 2614", 2015’ 

-6L; 323 324,325, 563, 154L, 1563 
KA-6D: 323. 1543, 1563, 2(115 1 
Grumman AF-2 Guardian:: 562, 363. 

21)15", 2(116' 

Grumman AF-3S: 2Ü16* 

Grumman C-H rader: 324 32 5 2039* 
204(1* 

Grumman C 2A Grcvhouñd: 325, 
2016*, 2(117* 

Grumman F-l Tracen 4* 363, 2039*, 
2040+ 

Grumman L-2 Huwkeye; 607-613 
Grumman ¥. 2 Hawkcve: 324.325, 363 T 
1563. 2016", 2017+,'2121. 2744 
Grumman EA 6B PrcnvLcr 324, 325, 
*61, W, 1563, 2014*. 2015* 
Grumman F2F: 2018* 

Grumman F3F: 20J9* 

Grumman F4F Wildcal: 2745-2751 
Grumman F4F Wildcat: 1082, 1682, 
1685, 1701. 1703. 1722. 1723, 1724 
2019". 2020", 2963. 2%U 2%2. M\2 
3003* 3021, 3022. 3042 
Grumman F6FHeJ1eat; 1746-1753 
Grumman F6F HcÜcat: L 1141, 1143, 
1145, 1724, 2032Y 2063. 3C4L 3042. 
3043, 3044, 3081, 3ÍJ82, 3UKJ, 3101 
Grumman F?F Tígerc¿it; 1744 1804, 
2933* 

Grumman FBF Bearcat: 231)5-2,311 
Grumman F8F Bcarcat: I, 2. M43 1 
1144, 1145 1203, 203J+, 2034* 
Grumman FOF Faniher v Cong^r: J 7iHi- 
1713 

Grumman F9F Cougar: 2lí34" 
Grumman F9 ¥ Paníhef: 174J» 1783, 
1823, 2034 

Grumman F10F Jaguar, 2035" 
Grumman RiFTjger: 2035" 

Grumman F-14 T&ineat; 86-93 
Grumman F I4 Tomeat: 32L 323, 325, 
344. 503. 505, 7!^. |0ü|. 1002. 1003, 
]0(H, 1 >63, 1565, 2017*, 20J8", 2022, 
2922 

Giiimman FF: 2035*. 2036' 

Grumman FSW X-29A: 2036" 
Grumman G-4: 203B' 

Grumman G-5: 2036* 

Grumman G n 2036* 

Grumman G-ft: 2018* 

Grumman G-ll: 2019' 

Grumman G-18: 2019' 

Grumman G-19 2019“ 

Grumman G-21 Goosc: 1145, 2036* 
Grumman G-22 GuEfhawk: 2037* 
Grumman G-23 (ioblin: 704, 2035*, 
2(136" 

GrumniEin G-32 Guiniawk: 2037* 
Grummtm G-34: 2020* 

Grumman G-36 Manlet: 1024, H)84. 

1085, 1645, 1682, 1904. 20E9*. 2020* 
Grumman G-44 WídgpOíl; 2ÍJ37+ 
Grumman G-5t Tigercat: 2033* 
Grumman G-63 Kiuen: 2037* 
Grumman G-64 Albatrnss: íOJ 1823, 
20ÍW, 2016" 

Grumman G-65 Tadpole: 2037* 
Grumman G-70: 2015" 

Grumman G-72 Kitten: 2037* 
Grtimmán G-73 Mallard; 203a* 
Grutnmani G-79D: 2034* 

Grumman G-89: 2017*. 2039* 
Grumman G-%: 2035* 

Grumman. C-128: 2014* 

Grumman G-134: 2038" 

Grumman 0-159 Gulfstfeani 1: 2062’ 
Grumman, G-303: 2017* 

Grumman Gulfstream 11: 2052", 2053 
Grumman Gulfstream III: 2053+' 
Grumman J2F Duck: J662. 2038", 2%4 
Grumman JP: 2038* 

Grumman OV-I Mohawk: 84, 2108 *, 
2039*,2121 

Grumman S-2 Tracker: 1564. 2039*, 
2040*. 2702 

Grumman SF: 2035*. 2036* 

Grumman TBF Avengur: J682, 1701, 
1702 , 1703, 1704, 17%, 2040+, 2982. 
3003, 3023. 3442,3043, 3082, 3083 
Grumman TE-2C; 2CH6“, 2017* 
Grumman XF5F-1 Skyrncker 2920* 
Grumman XJT-L; 2035* 

Grumman XP-50: 2020* 

Grumman TJenera t Dviiamic^ EF- 
111 A: 345*963,964. 2052* 

GS (Gnomc Sc<jut)-i. -2 í'Curtiss): 
1216* 

GST (ConsolidaiíidAJSS R Mude iu 28 
Catalinaj: LíflO* 

Guan (Glosier): 1973*. 1974+ 

Guaraní II íDINFlA ÍA 50): 12 W*. 
2682 

Gu ard ian (Da ssa ult M yste r a¥;i] con 
20}; 1334* 

Guardian (Grumman AF-2}: 362, 36T 
2035*, 2016* 

Guardsman (Scvcrsk) 2PA}; 289V" 

Gu ¿partí (Cma CEA3): 1096*, 1097*. 
3079+ 


Gulfhawk (Grumman G-22/G-32}: 
2037* 

GuLfstieam I (Grumman 0-159): 2052* 
Gulfeticam 1-C (GuíEsireain Actos- 
pace): 2052' 

Gulfstream Jf {< juifstream aerospacc): 
2052*. 2053+ 

Gulfsíream M B íGfjlfstreiim \cróm¬ 
pate): 2052*, 2053* 

Gulfstream 1!i iGuifsireain Acros- 
pace): 2053* 

Gulístream ÍV (Gullsiream Actos- 
pace): 2824 

Gnlfstreann Aernspace Gulfstrcütn I-C 
2052+ 

(íult treajn Aerííspace Gulhlicam ÍI: 
2052 * 2053* 

GüLfktreain Aerospaee Gulfsiream [J- 
13. 2052", 2053* 

Gulfstream At-ros pace Gulíscream í\\ 
2053+ 

Gu I fs.tr eum A c ros pace Gulístrcam Pe 
regrims: 2ÍI53+ 

Gulfsijream American AA-I: 2054“ 
Guifstream American AA-5A: 2054“ 
Gulfsircam American Chcciah: 2054' 
Gutfsijcani American Chcetali v A A 
5B: 2054* 

GulBueam American Cougar: 2054“ 
Gulfsitcam American GA-7: 2(154" 
Gitlístrcatn American Hustler 501 
2055* 

Gtilísiream American Lynx: 2054+ 
Gii]fstrc:iTti American T-Cal. 2054* 
GuJfsiream American [iger 2054+ 
Gulfstrcam Comniander Jetprop 840: 
2055* 

Gulfsir :im Comniánder Jetprtip 90U: 
2055+ 

OulfsftrcíiTTi Commander Jetpmp 980: 
2055* 

GuíÉstreíim Commandcr Jeipmp Umh>. 
2055* 

Galfstream Peregrine: 2053 
GuO (Fe reí val Tipos D.l. D.2.): 2695+ 
Gull Four (PercíVsd Tipo D.2 Guíl): 
2695 + 

Gull (Pcicival Tipo D,3): 

Gun Bus (Sopwirh): 2939' 

Gunbus (Vickers EB-5); 2842, 3038+ 
Gunncr (Fuirchild AT*21): 1656* 
Guppy-201 (Aero Spacctines): 75+, 
76",777 

GuTnard 1, II (Short S. J0|: 2913* 
Gurrier | SOCATA R 235): 2859+ 

GW (Hüiisa-Hrandciiburg): 2097“ 

GX-3 (Bumdliji: ^8)8' 

GY 80 (SOCATA}: 2858’ 

GY 90 (SITAR): 2857* 

GY Un: (SITAR): 2857* 

GY 110 (SITAR): 2857+ 

GY-201 (Bcam Miiitcah> 515+ 
Gvro-Copter (Bemen B-8M): 617* 
Gyro-Glidcr (B ensen B-8): 617“ 
Gyrodync (Faíiey): 1714', [715* 
Gyrodyne Modelo 2 : 2055* 

Gvrodvne Modelo 7 Helidvne: 2056" 
Gyrodyne GH-50C: 2055+,' 2056* 

Gy rod V nc X RuN - i 'Y R<3N -1 Ro u ^rcy- 
cle: 2056* 

Gyroplane (Hafncr ARJII): 2057’ 
Gyrnplañe Laboratoire (Breguet-Do- 
mnd): 894" 

Gy Ripiare M.° I (B regué l*Rkhel): 
894+, 895+ 

Gvroplañe VT J1 (Brccuct-Richct): 
894“. 895* 


(I 


H-1 í Hollatid): 2679* 

H-l (Hughes): 2175*. 2442 
HÍH (Htro): 2172“ 

H-2 íHoüeumJ}: 2679" 

H-2 (Kaman): 103, 324, 2220", 2232" 
H-2 (Lsmdgraí); 2289" 

H 2 (SOBRH): 2574* 

H-2 (Standard): 2956' 

H2H (Hiroj: 2173* 

H 3 iBesson) 655* 

H-3 (NHI): 2574". 2575+ 

11-3 (Standard): 2956' 

11311 (Hiro): 2173' 

I13K rKawanidiL): 2235+, 2914 
H-4 (Curtiss Modelo t) 1234* 

IM (Hughes t: 2175+ 

H4H i Hiro): 2173+ 

H4-1 r fStandard): 2V56‘ 
f 1-5 ÍBessnn i: 655+ 

H-5G (Sikorsky): 1822 
HSY iYoko$ukai: 3117* 

H-6 (Besstvn): 655+ 

H-6 (XlANTupokv Í’u-16>: 3IH9+ 
-I6K (Kaw,ani5hi): 2235’*. 2944, 2982 
3001 T 301)4, 3021 

H.K ((.‘urliss Modelo n Large Ame¬ 
rica): í776 

H8K (Kawanhhi): 2235*. 2236'. 3lU|. 

3H42 . 3943 
H9A1 (Aídii |: 155* 

H-10 (Atlas US); 320+ 

H-I2 (Curtas Modelo 6A]: I232+, 1776 
H-13 (Bell Modelo 47): 83 
H M (CurúsM: 1233+ 

H ¡6 (Hanrióti: 2080* 

H-19 (Sikorskv); 2, 1163. 1164,2933+ 
H21 (Junkers): 221 í" 


11-21 (Fiaseckin 2. ÍI6’ - " - 

2716* 

11-25A i Piaseckj PV - í|; - rir 

ver): 2716" 

H.26T (HanrkiH- 209!' 

H.28 (Hanrioí Hl>.l4 Yjv** 

H.29 (HánrioO: 2094' 

IL31 (Hanriiuj: 2080“ 
í 1.34 (Hanriol}: dOM L 
H-34 (Sikorskvl" 2. IlOe 1 -a. 

2934" 

HJ5 (Hannoi): 20S0' 

H.36 (Hanríot¡: 2B80 > 

H-37 (Sifcorskv S-56) 

H.38 íHanmut: 2092’ 

H.43 (Hanrioi): 2092" 

H-43 (Kamuri): 2232* 

H-46 Scit Kiiiitht (Boein^ 
délo 107): *1,324. 8L6-. . +* 

H 46 ^Siys-, i Hanrioi): ;■ v2- 
H.52 (Bernard): 640+ 

H-59 (Síkorsky): 2*01. 2&*3. 

H75-AI, -A2. A3, -A4 KTr >v : li»> 
tid o 75): 1259*, 2242 
H75A-5, -6, -7 h -9 iCuri.-- "■' , »-íb> 

75): 1259*, 2242 
H. 107 (Huming); 477" 

3L110 (Bernard); 64fr 
H, ] 10 (H&nríot); 20%+ 

13.115 (Hanriot): 2096+ 

H.370 (Hanrkit HJ7U sen^ : - 
2093 

H '.70 iHanriüt series, r. 2692' 

H 17! (Hanriot U. 170 senes : ¡T 
H.IT2 (Hanriot II.170 serie" 2K2Í 
2093" 

EL 173 (Hanriot ¡l 170 series : 

H 174 i Hanriot H. I7ii serie-, i 30^5* 

II 175 (Hanriot H.17ÍIserie- : • ■ ' 

H 180 (Hanriot H.180 strirt) 2u*SB 
H ISO (Hanriot series): 2 (jv2' 

H 181 (Hanriot H.I80series _ 

H 182 t Hanriot HJ80 serien _ " 

H 183 (Hanriot H.láOscriev _ 

H.184 (Hanriot HJSOscne- . 

H 185 (J lüurtm IT. 180 serie* _ NJ+ 
íl 190 (Hanriot H.190 series! 3^ 

H , 191 (Hanriot H. 190 series i 2 
H, 192 (Hanriot HJ90serirs p i z 
H. 195 íHanriot I ÍJVt) series) Z W 
H.22G (Hanriot); 2093* 
f 1.230 (Hanriot) 2093' 

H 231 (Hanriou, 2093 4 
11 232 (Hanriot); 2093+ 

H.430 (Hanriot): 2092 H 
H 431 (Hanriot): 2092' 

H.432 (Hanriot): 2092" 

H.433 (Hanrioti; 2092’ 

1 E.436 (Hanriot): 2092* 

H.438 (Hanriot); 2092" 

1L439 (Hannoi): 2092" 

11,463 (Hanriot); 2092* 

H,465 (Hanriot); 2092 4 
H.5S0A (Helio): 105“. 2155+ 

HA-31 (Hindu^tan); 2160* 

HA-43 (Hispano): 2174 + 

HA-UN) i Hispano): 2173" 

HA-132-L Chirri (J-iai CR 32) ~ + 

Hfl-135, -L>6. -137. -138 iBh-hn iJ 
Voss): 736" 

Ha 139 (Blóhm und Voss) 73"' 

2184 

Ha 142 (Blohm und Voss); 7.T8* 

HA-M (Hispano): 1363. 1365 ‘ -4* 
HA-220 (Hispano}: 2173* 

HA .™ (Hclwan): 2155* 

HA-300 (Hfspitio): 1322, 2174- 
Habicht (Focke-Wulf A 20); 1»+ 
H.A.G (Haíton): 2Í159- 
H.A.C2 (Hdton): 2059+ 

Hadrian (Waco CG-4A): 1862 
2503. 2522 
Hisfeli DH L 2056* 

Hiifcli DH-2: 2056' 

Háfdi DH-3: 2056* 

Hafelí DH-5: 2056*» 2057' 

Háfner ARJII Gyroplañe: 2057' 

Haíner AR ÍV 2057' 

Hafeer AR.V: 2057' 

Ha fuer R Ir 2057* 

Hafuer R II: 2057* 

Haíner Ruiabuggy: 2057* 

Haíner Rotachute: 2057+ 

MAL A je el (llindustan): 2159+ 

HAL Ajcct Trainer (Hliduatan) • * 
BAL Chcctah (Hindusian) 2159“ 

HAL Chctak ÜJmdusurn): 2I59 T 
HAL JiA-31 Basacit (Hindusla^lS 
2160* 

UAL HF*24 Marut (Hindustan HF 
24): 983, 2m* 

HAL [ÍJT-16 Kiran UJmJustan HIT 
Ift): 983,2160* 

HAL HPI 32 (Itindustao HFL I 
l >84, 2160* 

HAL H r í‘-2 (Hinclustnn HT-21 2172“ 
HAL HUL'26 Pushpak (Hindu*.ta 
HUL-26): 2172+ 

HAL Krtshiik (Hindustan IJAOF- " 

2160* 

HAL Tipo 77 (Mikovan*Gurcv¡i 
viiü 21 FU: 1184 

H a I he raí ad i A. 1 ¡ Fo kker M, K): J 89 7' 
Halberstadt B íí’ 2057 - 
Halbej^tadt Crír 2057 ’ 

Halhersiadt C. III: 2057' 

HaJherstadt CA‘: 2057' 

Halberstadt C.Vll. 2057+ 

Hnlherstadi ÍUX: 2057" 

Halberstadt CL.M: 2057 4 , 2058+ 














f 


- 


2057* 

2Q5&' 

3058% 2*42 
D OI: 2058* 

: 2058%2MK3 

DV 3158' 

3 C): 1019* 

¿¿c ASA T-36): 2464 

Fage H F 57): 824, 
1J C %■%. Í283. 13&2. 1385. 

:403. 1404* 1405, 1421, 

-I- 1425, 1442, Í443, [444. 

: !■’■ % 1482. 148% 1503. 

:: 1523, 1536, 1683, 1685. 

L P -■ 1662, lóiE, 1924. 1964. 

- r^% 2422,2423.2503*2504. 
1513. 2562 


A* V3¡±t: 2058' 

_ftfKg Aatomobik: ¿069* 

M PTí 2MW. 2595* 

K m:: 3058*, 2595’ 

PH-3: ?I58% 2505 1 
IMPXFTBH %15K% 2059' 

Raftcvt 1 Skbd Fh 104): 2930* 
mil Mi-26): 2497* 

•i!:*11cv Pagc H.P.57 Halifax 
Vlili: 2076*,2077 . 2422,2425 
H.A.C1 Mavfly: 2959* 
H.A.C2 Minus: 2059* 

Baby (Fáirey): i715' 

Batn ConVert (Tamal!); 1715 
I-Lie:.-jí Mk í (General Aircraíi 
. : ■', ; A9 i: 1937% 2502, 2522 
I* _ má c ai M k X (General A l re ra 11 
G A L 5Sl: 1937%2502 
Hasu^ou Handlev Pagc Tipo W.K) 

21 r?\ 2161 

Bmi ton Westwind íISTD í Peedi Mo- 
ie.*- 18); 518* 

* i l*m p i Miuu bis h i A óM j ) 3022 
. .-.rUL.". iHanálcy Page 1I.R52); 403. 
m. 803. 823. 824. I3g% 1382, 
%v¿ 1385. 14(1 % 1402, Í41I4, 1422. 
HZ5, 1664. 1682, 1683, 1722, 
25174% 2075. 2264 

í 11 m :siead í í Luidlev Pa^e l ípo W.9); 
3tf72% 2073% 2161 

H-LT.-icv Pag*? HaljfHx; 1855-1891 
H-ir.J Huí:*- H.P. 24 Hvderabad: 
WB~ 

Pagc H.P 33/36 Hinaidi: 

307T 

Hir.íik-} Pago H P 35 (’live: 2073* 

H •nJ.c’i Pagc H.P 38: 2074" 

Hsidle; Pagc H.P 43 2073*. 2074% 
2161 2162, 2163,2382 
Handley Page H.P 45: 2073% 2074* 
fünd j Paiíe 11. P. 5 0 H e v fürd; 961, 

2074* 

HanJltíV Page f l P 51: 1542. 2076' 
H-ií:dlc\ Pagc H.P.52 Hanipden; 403. 
-í%% m, 803, 823, 824. 138% 1382, 
1384, 138% 140% 1402, 1404, 1422. 
'.424, 1425. 1664, 1682, 1683, 172% 
2074% 2075%2264 

HinJ¡£> Pagc H.P,53 Mere lord 207^* 
r.J-icv Pagr H.P.54 Hnrrow; 1382, 
1542,'2075*, 2076*. 2164 
HífJícv Fate H.P.55: 2076* 

H^idícy Pagc H.P.56; 2076* 

. ir.ilev Page H.P.57 lialtíax; 824, 
¿063. 1102, 1183, 1283. 13S2. 1385, 
586. 1402. 1403, 1404, 14ÜS. 142% 

= 422, 1424, 1425, 1442, 1443, 1444 
1445. 146% 148% 1482, 1483, 15(13, 
1505. 1522. 1523, 1526, 1683. 1683, 
:‘D% J"05. 1862, 1924, 1964, 2076% 
:.(T7% 2422, 2423, 2503, 2504. 2522, 
2523, 2562 

ír.r-Jley Pagc H.P.57 Halifax 
B. Mk 1% 1902 . 2077- 
B Mk UI; UBI. 1482, 1483, 1522, 
1523, 1526. 2523.2562 
B Mk Vi: 2562. 150?, 2077* 

Mk VIH: 2076*.2077% 2422.2423 
UK Mk 11: 1683, 1685, 170% 2077 “ 
GR MI III: 1505. 1522, 151% 1526 
GR.Mk V 1685,2077' 

■R Mk VI: IS03. 2077* 

% a n elle y Fagts H.P 67 Hiistíngs; 1204, 
:222. 2077* 

ÍGr.Jlcv Page H.P. 68: 2079* 

Handfcy Pjjgtf H.P 74: 2079" 

31 indkv Pagc H.P.75 Mnnx: 2078* 
IHnikv Pa¿c H.P, 80 Vfcior: 722. 742, 
"44, 1223. 1545, 1584, ¿ü78*, 2684, 
2702 

% indley Pfigc H.P. 81 He mies: 2079*, 
2422, 2424. 2622 
íiandley Pnge H.P 137: %0 J 
leistrcam % 960* 

J el sirca tn Serie 200: 960* 

H ndlcy Pagc H P.R.l Marathón I: 
25 í 3* 

Handlcy Pagc H P.R,7/H.P,R,7 He- 
raid: 2079*. 2603 

HancJtcv Pagc Tipo A f'H.F.l): ¿05M’ 
Handley Pagc Tipo B (H.P.2): 2059* 
Haudley Pace Tipo C ÍH.P.3): 2059* 
liandkv Pace Tipo D (H.P.4): 2059' 
Handlcy Píigc Tipo E (H,P>5); 2060* 
Handky Píige Tipo F (H.P,6): 2060* 
H:ndlcy P;s¿e Tipo G (H.P Ti: 2059% 
2060* 

Handlev Paee Pipo K: 2059* 

H and lev l 3 itee Tipo L ÍH.P.8): 2059* 

Rand ley Pagc Tipo 0/100:2726-2731 
H:mJkv Pazc Tipo ü/100 fH.P H): 
2060", 2863 

Handley Pagc Tipo 0/4(8): 2726-2731; 


Handley-Page Tipo 0/400 (II P 12): 

1303. 2060% 2072’ 2141, 2142,1864 
Handley Pace V7J5tX) (H-P. 15): 2972% 

2864 

Ilandkv Pane W S (H.P.t.y2A): 21172% 

2073*, 2142, 2ICI, 2161 
Hundkv Pagc W.9 (H.P.27) 2072% 

2073% 2161 

Handley Phíc W,10 (H.P.30): 1542. 

2(173- H4] t 216) 

Handley P^gc W/400 (H.P.16): 2072" 
HannovcrCL.il; 2079% 2080* 
HannovcrCL.il!; 2079% 2080* 
Hannovcr CL.HEa: 2079% 208CP 
Hannover CL.1V: 2079% 2iM)‘ 
Hannovcr C1..V: 1079% 2080* 

! lanrioi 11.16: 208IP 
Hanriot H.26T: 2092* 
ílanriot 1L29: 2(194' 

Hanriot lí.3% 2»Wí* 

Hanriot H.34: 2080* 

Hanriot H..35; 2080* 

Hanriot H.36: 20K0* 

Hanriot 11,38; 2092 * 

Hanriot H,4.% 2092‘ 

Hanriot ¡ í.46 «Stvx» 2092' 

Hanriot 11.1 Ifl: 2 «96’ 

Hanriot H, 115; 21196' 

Hanriot H, H0 seríes; 2092%2093 
f Ion riot H, 1KÍ1 ser res; 2092 ‘ 

Hanriot H.,I8% 2093* 

Hanriot H.1S2- 21W3* 

Hanriot H IH3: 2093* 

Hanrint H.I84' 2093* 

Hanriot H.185: 2093" 

Hanriot HJ90 Serien 2093* 

Hanriot HT91: 2093" 

Hanriot 11.142- 2093' 

Hanriot H.1W- 2093* 

Hanriot H.220: 2093* 

Hannnr H.230: 2093' 

Hanriot H.231: 2093* 

Hanriot H.232: 2W3“ 

Hanriot H.430: 2092' 

Híinriol H .431: 2092 J 
Hanriot 11 432: 2Ü9T 
Hanriot 11.433: 2092' 

Hanriot H.436: 2092* 

Hanriot H 43S: 2092" 

Hanriot í 1.439; 2092* 

Hanriot 11.463: 2092* 

Ilanriot 11.465; 2092' 

) kinriot HD.l: 2Ü93‘, 2094 % 2Üñ4 
Hanriot HD.2: 2094* 

Hanriot UD.3: 2094% 2095* 

Hanriot HD.4: 2094* 

Hanriot HD.5: 2095' 

Hanriot HD.6: 2095" 

Hanriot HD.7: 2094* 

Hanriot HD.9: 20V4% 2095' 

Hanriot HD 12; 2094* 

Hanriot HD 14: 2095' 

Hanriot HD. 15; 2095" 

Hanriot HD.17: 2095' 

Hanriot HD 18: 2(%5" 

Hanriot HD 19 2095*. 2096’ 

Hanriot HD 20; 2095* 

Hanriot HD.22: 2095* 

Hanriot HD 24; 2095* 

Hannot HD 26: 2095* 

Hanriot HD.27: 2094% 2(^5' 

Hannot HD.32: 2095’ 

Hanriot HD.4% 2095* 

Hanriot LH.ll): 2080* 

Hanriot LH.ll- 2080" 

Hanriot LH.12: 2080’ 

Hanriot LH.13: 2080* 

Hanriot LH.ió (UJ6% 2080' 

Hanriot LH.21: 2080* 

Hanriot LH 30: 2080^ 

Hanriot l H.41: 2096* 

Hanriot L f I 42: 2096' 

Hanriot I 11 60: 2080 
Hanriot Ü4.6!- 2080' 

Hannot LH M 2080* 

Hanriot LH.130: 20%* 

Hannot LH 13% 2096* 

Hannot LH 43% 2092’ 

Hanriot Li 1.437; 2092* 

Hanriot ^Moto-avienc»; 2095' 

11 a p.ya i Messc rschmitt-B63 kow- Bloh m 

UTO 320): 2476* 

Hansa-Brandcnhurg C. J: 20%’, ¿883 
Hansa ñramlenburg CC 20%%2097* 

\ Lm^i-Brandcnburg D: 2097* 
Hansa-Braiidmiburg D.l 21197* 2884 
Han&a-Brandenburg bií 2097’ 

H á nsa-B randen bu rg H2: 21197 ’ 
Hansá-Drandenburg tiI3W 2097' 
Hjnsa-Brandenburg GNW: 2098” 
Uansa-Draudcnímii: GW; 2097’ 
Hansa-Brajtdenburg KD: 2097" 
Han$a-Brandcnburg KDW 2097* 
Hansa-Brandenburtj N W. 2098* 

Hansa-Branden burg W: 2098* 
Hansa-Brandenburg W. i % 2097* 

Han^á-Iírandenburg WJ2; 2ÍI98%2S84 
i U ns;i- H i a 3 idv n bu r g W .13: 2(398 * 
ílaiwaBrandcnbu^ W.1S; 2096% 2097* 

1 la itva-B í a iidcnbu r u W. 19: 209S 
Hansj-Brandtíirbutg W.20: 2098,209% 
Hansa-Brandcnburtr W.25 : 2097* 
Hansa-Brándenburg W.27: 2098* 

Hansa-Brandenburg W.29 2099% 2884 
Han^-Brandcnburg W.33: 2099’ 
Haiísa-Rrandeíibijig Phonix D.ll 

2097*. 2700* 

Haiisa-Ur ande jrtbuig Piiüniv DJII: 

2097*. 2700* 

HAOP-27 (Htruiasían): 21WP 


Harbin Y 1% 295^ 

Harbin Y-12: 2956% 2957' 

Hitrdv [f la^kcr): c22, 1282. 2112’ 
Haré (Mil Mt-lj: 2494’ 

-Harke^ (Mil Mi-10): 2496' 

Harlow PC-5: 2099* 

Harkm PC-5A: 2099* 

Harlow PC-6: 2099' 

Harlow PJC-1: 2099* 

Harlow PJC-2: 2IHJ9’ 

-Harp* (Kamov Ra-20): 2233’ 
Harpoon iLockhccd 37): [263, 1340’ 
Harrier (British Aercuspacc Hawker 
Siddclcv) 544. 943. 944, >¿*4 T 975*, 
976% 1545. 1564* !5h5. 26K5. 2703, 
270% 2705, 372% 27%% 2724 
Hamer N (McDonncJí l>i:nig)as‘Bririsb 
Aerospíicc); 245ÍG 

líartier T.Mk 4ftX (British Aeros- 
pace>: 970* 

Haiiow (Handley Pn^e H P.54): 1382, 
1542, 2075% 2076% 216J 
HarMHawker): 1282, 1303.2113" 

Hait (Jrniia), (Hnwker): 2113" 

Han Cummuritcaiíons tHawker): 
2113* 

Hart (Spccial) fHawker): 2113' 

Hart Tr^itver (Hawkcr): 2113* 

Man TwoScai Fightcr (Ilawker): 
1282, 2113* 

Hanbccs (Hawkcr): i¡ I3 T 
Harvard (Nortí) American NA-26): 
1182, 1183, 1242, 2620% 2638% 
2639* 

HasLingst.'HandJev Page H P.67): UH4, 
1222, 2077* 

"Hat» (Kamov Ka-¡0) 2232’ 

H.jükkj i. II (1.V,L.D.26, D.27): 
2195* 

Havoe (Dougbí A-20); 4&Y S§2 f 803, 
S43, 864 , 922. 924, 1496% !4M7% 

I49S*,2543 

Hawcon (Miles M6): 2448* 

Ham-finch (Hawkcr); 2114* 

Hawk (Avro 608): 436* 

Hawk íBrílish Aerospace/Hawker Sid- 
ildcy); 74% 744, 976% 977% 1983 
1 lawk (Oirtisi Modelo 54 F6C ] 

1238' 

Hawk (Curíiss Modelo 54P 1)- 1238* 
tlawk (Curíiss Modelo 33P-6); 1238* 

• Hawk (Lnstrom 2801.) 1614* 

Hawk (Miles M.2) 2497% 2498* 

Hawk 11 (Curtías Modelo 35): 1339*" 
Hawk 11 (Curliss Modelo 47): 1239' 
Hawk IIJ iCurtiss Modelo 67A . 1239' 
1240 

Hawk ÍV (Curtiss Modelo 79) 124(1* 
Hawk 1. IA (Cuntas Modelo 35): 
1238% 1239’ 

Hawk 75 (Curtiss Modelo 75): 223. 
263, 264 t 1259% 1260% 2242. 2444. 
2981 

Hawk tf%A% -A2. -A? tt urtiss Mo¬ 
delo gl>: 1273*, 2964, 29ÍU 
Hawk 87-A2, -A3, -A4 (Curíiss Mo¬ 
delo 87): 1274“ 

Hawk BM4 fMnranda), 2414' 

Hawk Commandex (Rockwell): 2R14’ 
Hawk H (Curíiss Modelo 75): 264. 
1259* 

Hawk Major (Miles M.2F-M3T): 
2498* 

Hawk Moth (de HaGíland D.H,75); 
1359 % 1360 ’ 

Hawk Spt?cd Six (Miles): 2498" 

Hawk Trainer (Miles M.2W-M.2X); 
2497% 2498' 

IJ a\v k Traí ner n 1 {M i I v s M. 14 M aííes- 
ter): 2500’ 

Hawker Andas; 1303. ¿099*. 2lUir 
Hawkcr Cygnct; ¿lOü 4 * 

Hawker Demon: I2S3, i 302. 13H3, 
21 ¡3* 

Hftwker Furv: 2565*2571 
llawfcer Tm. 681, 701. 1183, 204% 
2CM.2, 2043, 2044, 211.2' 

Hawkcr Furv Mk 1: ¿10(1*, 2112' 
Hawker Pury Mk 11; 644,21(30*. 2112* 
Hawkcr Hardv: 622. 1282. lili* 
Rawker Ilarí: 1985-1991 
Hawkcr Hart 1303. 2114’ 

Hawkcr Hart (India); 2U3* 

Hawkcr Hart (Spectal): 2113’ 

Hawker Hart CDirurtunications: 21 i?’ 
Hawkcr Han Trainer: 2113* 

Hawkcr Hart Two-Scai Kielvier: 12R7. 
21%1‘ 

Hawker Harlbees: 2113* 

Hawkcr Hawfmeh: n114' 

Hawkcr Héctor: 2113% 211-4“ 

Hawkcr H en ley: 1623. 2U4^ 

Hawkcr Hcrort: 2114’ 

Hawker High Speed Purv (Furv Mk I): 
2100 ’ 

Hawkcr Hind 1283. 2114% 2115* 
Hawker Hoopoc: 2U4* 

H avvkc i Hora b i 11 2114 T 
Hawker Homet: 2IIKP 
Hawker HorsJey: 58% 2115* 

Hawker Huitlcr: 1406-1413 
Hawker Hünlcr: 501. 502 , 942, 9$3, 
H84, 1262. 1544 2083, 2084, 2102, 
¿115*. 2116%2461 
R6: 1284 
F.76: 503 

FGA Mk 9: 3222, 1243, 126% 1281, 
12HJ, 1284, 2115% 2463 
FR 76: 503 
r.7: 2115' 



Hawker Hurricane; 705-711 

Hawker Hurrknue; % >04, 404, 4H% 
422, 423,4M, 445, 462, 481,483.481. 
4K5,601,60*, 642.645,801.802,805. 
«2t, 824, 1(182. 1283. 1302, 1404. 
1624. 2 1Éfi% 2117* 

Mk I: 162. 2fl3, 223, ¿42, 262, 40% 
402. 403. 425. 444. 465. 482, 582, 
584. 602. W)3. 622. 624. 625, 643, 
644, ñ62. 664. 844, 1022, 1Q2J, 
11142, 1043, 1061. 1063.2116' 

Mk HA: 662. m, 822. 884. 1023, 
1024. 1.041, 1042. 108% 1102, 
2M’" 2904.2984 

Mk ir»; 804. 842. B43 . 844. 862, 
1023. 1024. 1042, 1043. 1044, 
¡061. 1062. 1105. 1644 . 2117% 
¿243,2262.2984,3062 
Mk TIO 82?. fUl Ñ62. 863. H82. 
¡023. 1102, Ífi42, 18H3. ¿Jlf". 
2117% 3063 

Mk HD: 11U4. 1105. 2117' 

Mk UC: 2117" 

Mk IV: «)¿, 922,923 
Mk X: 2117* 

Mk XI: 21 ]?' 

Mk XII ¿H7’ 

Hawker Jnlcrntctlbtc Furv (Furv 
Mk H): 210U" 

Ha wker Nimrod 203, 2117% 2118* 
Hawker Osprcv 6S% 7(11 2UH* 
Hawker P i(>52: 2118* 

Hawkcr P 1072: 2118* 

Hawkcr P 1081: 2118* 

Hawkcr P J127: 975* 

Hawker Sea Furv: 1763, 1825,2112* 
Hawkcr Sea H¡i\vk: 9.W, 1303. 1565. 
2063,2064. 2131* 

Hawkcr Se:i Hurritane: 1083. 1084. 
1085. 1122. 1143, 1643. 1663. 1664. 
1724,ItlS* 

H a wk c i Sii li I ele y ; IS.12% 7133 * 
Hawker Bíüdeiov 11$: 125 
Serie 2: 96tl’ 

Serie 3: L >60 a 
Serie 400: 960* 

Serie W): 960" 

Serie 700: OtSO 1 

Hawkcr Stdddey US, 146; 974' 
Hawkcr Siddclcv ITS.748 Andover: 
9S4, 2132% ¿603 

Hawker Siddcley HS.80% 523, 977* 
Hawkcr Siddcley IÍS.1182: 976* 
Hawkcr Siddclcv Kcsirel F (GA11. 

975 * 

Hawkcr Siddcley P.1154: 976* 

Hawker Tcmpest: S18¿. 1183, 1282. 
2U44. 2119^ 

Mk V: 2522. 2542. 2543, 2544 
Hawkcr Torrnit ¿i iv 1 ? 

Hawker tornado: 2119% 2120^ 
HawktT Turrei Demnn 7115' 

H h %v k cr Ty plu*n n: 326-333 
H.üw ker TvphíXíti 
Mk IA: J 2120* 

Mk IB: 862, 865. 883. 884. 885, 902, 
9(4. 905, 92% 922. 923. ¿120% 
2502, 2503 L 25(14, 2544. 2564 
Hawkcr WYimlciuk: 2120* 

Hawker Wtwdciaek L.B lí: 2132’ 
ITawkcyc (Grumman E-2) 324. 325, 
563LI5Ó3, 2016% 2017*, 212% 2744 
Hayahusa [Mansyiu): 2413* 

Hayatnjsa [Mitsubishi IMF2): 2514’ 
Havabusa (N’akajima Ki-43): 844. 

(142, 2 5H0*, 2944, J%3. 29(V4. 3CMI4, 
U>22. 3024. 3043, 3044. 306% 3063. 
306% 3064, 3102 

Havate (Nakajima Kr-S4;i 2593*, 3064. 
3084 

■■Htí/e- lMilMi-14): 2496* 

HB-I (Bedc): 5hV 

HH/2 (Donnel-Denhaut): !456‘ 

H H .5 [Inthüm) 2296* 

HC.l (Brtaml Tipd 192 Belvedere): 
955 * 

HC.10 ifíriülol l ipo 171 Syctmone Mfc 
3): 954’ 

HC. ll (Bristol Tipo 171 Sycainorc Mk 

3) 954“ 

HC-51 iliri^in] S ipti 177 Svcamore Mk 

4) : 955* 

Hr 97G (Bneinj- MndcLu W,- 777* 
ÍIC13DP (Lockheed C%30): 302. 103. 

105 1543. 2463, ¿464 

HD. l (Hanriot): 2093%2094% 2884 
HD.2 ;Hanriot): 2094* 

HD.3 (Hiinriot): 7094% imy 
HD 4 [Hrirtriot): 7í)94’ 

HD 4 (HofT-Díiland): 2175' 

HD.5 (Hanriot): 2095’ 

HD.6 (Hanriot): 2095' 

HD.7 (Hanriot): 7ri94' 

HD 9 (Hiinriot): ¿094,2095' 

HD.lü (HureRDubois): ¿178* 

HD.12 (Hanriot); 209-r 
Hf> 14 (Hanriot): 2095* 

HD-34 (Svcnskíi): 2996' 

HDJ5 (HanriotV: 2095* 

HD 17 (Hanriot); 2095* 

HD 17 (Svenska): 2996' 

HD.1S (Hanriot); 2095" 

HD.19 (Hanriot); m$\ XÑÚ' 

HD 20 (Hanriot): 2095* 

HD.22 (Hanriot); 2095" 

HD.24 (Hanriot): 2095* 

HD.2b (Hanriot). 2995* 

HD 27 (Hanriot): 2094*, 2095* 

H.D.31 (Hurel-Dubois); 2178* 

HD 32 (Hanriot): 2095* 


li.D 32 (Hurcl-Dubois); 2i' 

H D.34 (HureLDubota); 2l?8 m 
HD,40 (Hanriot HD.U): ¿095' 

HD,41 (Hanriot): 2095* 

ILD.45 (Hurel-Duhcns): 2178' 

HD, 141 (Hannot IID.14): 2095' 
FLD-321 (Hurel-Dubois H.D.32): 
2178’ 

HD.730 (Dewoiiine): 1453^, 1454“ 
HD.73I {Dewoiiine HD-730] 1453* 
HD.732 (Dewoitine HD.7.1(1]: 3454’ 

1 LD.M.ltl? (Htirel Dulwíis): 2178% 
2512* 

Ik.l (Heinkel): 2113* 

Hl>3 (AE-l/Piper J-5): 27Í9 
He 2 (Heinkcl): 21 33’ 

He 3 (Heinkcl); 2133* 

He 4 (Hcinkcl): 2133* 

He 5 (Heinkcl): 2133' 

Ht 6 (Heinkel); 2113* 

He 7 (Heinkel); 2133* 

He 8 (Heinkel): 2133* 

He 9 (Heinkel): 2133% 2%%T 
He 10 (Heinkel): 2133* 

He 12 (Heinkel); 2%3?% 2134% 2182. 
¿IK3 

He 14 (Heinkel); 2134" 
l íe 15 (Heinkel); 2134 “ 

ITc 16 (Ileinkdl; ¿134* 
lie r íHeinkel): ¿134* 

He 18 (Heinkel): 2133" 

He 19 (Htinkd); 2134“ 

He 20 (Heinkel): ¿134+ 

He 2! (Heinkel); 2134* 

He 22 (Heinkel): ¿134* 

He 23 (üeuikel); 2134* 

He 24 (Heinkel); 2114* 
líe 25 (Heinkel); ¿135* 

He 26 (Heinkel): 2135* 

He 27 (Heinkel); 21.15* 
lie 28 (Heinkel): 2134* 

He 29 (Heinkel): 2134* 

He 30 (Heinkel): 2134* 

He 11 (Heinkel); 2133' 
ík 32 (Heinkel); 21.14' 

He 35 (Heinkel): 2114* 

He 36 (Heinkel): ¿134* 

He 37 (Heinkel): 2115' 

He 3.8 (Heinkel): 2115’ 

He 39 (Heinkel): 2135' 

He 40 l Heinkel): ¿135* 

He 42 (Heinkel): 2135* 

He 43 (Heinkel): 2135* 

He 44 (Heinkel); 2115’ 

He 45 (Heinkel): 684. 685, ¿135* 

He 46 (Heinkel): 6K-% 685, ¿Í36* 

He 49 (Heinkel): 68% 2136* 

He 50 (Heinkel): 139 T ¿136* 

He % (Heinkcl): 682. 683. 6^4, 685. 

702, 703, 2136* 

He 55 (Heinkel); 2014% 1136* 

He 56 (Heinkel): 2137' 

He 57 (Heinkel): 2137’ 

He 58 (Heinkel): 2133% 2134- 
He 59 (Heinkel): ÍÓ24. 2137* 

He 60 (Heinkel); t>S?. 1624, 1643, 
2137* 

He 62 (Hcinkd); 207“ 

He 61 (Heinkel): ¿137* 

Htf 64 [Heinkel): 2137* 

He 66 (Heinkel): 139, 2136* 

He 70 (Heinkel); 68% 685, 2137*. 

¿138*,2182 

He 71 (Heinkel): 2138' 

He 72 (Heiitkd): 1602, 2138* 

He '4 (Heinkel): 2138* 

He 100 (Heinkel): 2138*, 2139* 

He III (Heinkel): 142, 162, 18% 183, 
202. 243, 261, 262. 28% 282, 283, 
284,302, 403.404, 405,421,422,423, 
424. 462,463,464.465.482,4fi4, 485 . 
606,643,662,663,664,665,683,684, 
685, 704. B62, 924, 1041, 1084, 1122, 
1381, 1382, 1624, 1625, 1642, 1663, 
1664. 1845, 1862, 1884, 1902. 1942* 
2139*, 2140". ¿¿6% 2263. ¿264, 
2284, 2302, 232% ¿323. 2324, 2342. 
2522 

He ÍHZ (Heinkel He til): 2140* 

He 112 (Heinkel): 685. 2140* 

He 112% íHeinkel He 100): 2116* 

He 114 (Heinkel): 2140* 

He 115 (Heinkel 1: 182,163. 1624, 1625, 
1642.1663. 1664,2140* 
líe lió (Heinkel): 2tS¿’ 

He 118 (Heinkel); 2152* 

He 119 (Heinkel); 2152* 

1% 162 (Heinkel): 2152* 
lie 170 (Heinkel); 2137% 2138* 

He 176 (Heinkel): 2153* 

He 177 (Heinkel); 925, 1503, 1702, 
1723, 1942. ¿153*,¿324, 2342 
He 1771} (Heinkel): 2154* 

He 178 (Ikinkel), 2153* 

He 219 (Heinkel): 1482, 1483, 2153% 
2154* 

He 270 (Heinkel): 2137% 2138* 
líe 274 (Heinkel): 2154* 

He 277 (Heinkel) 2C54* 

He 280 (Heinkel); 2154*. 2155 
llccb (Parnall 3308): 26H0* 

Héctor (Hawkcr); 2113% 2114’ 

Heinkel He I: 2111’ 

Heinkel He 2: 21.13* 

Heinkel He 3: 2131' 

Heinkel He 4: 2133% 2134' 

Heinkel He 5: 2I.1V 
Heinkel He 6. 2133* 

Heinkel He 7: 211% 

Heinkd He K: 2133* 






























HdnkcJ lie 9: 2133’ 
lleinkel Ele 10: 2133* 

Hcinkel He 12: 2133*. 2134'. 2182, 
2183 

Hcinkcl He 14: 2134 ’ 

He irrite] He 15: 2134’ 

Hcinkcl lie 16 2134* 

Hcinkel lie 17: 2134+ 

Hcinkcl He 18: 2133' 

Hcinkcl He 19; 2134’ 

3 íeinkel ! le 20: 2134+ 

Hcinkel He 21.2134* 

Hcinkel He 22: 2134* 

Hcmkd He 23: 2134* 

Heinkel He 24: 2! 34* 

Heinkd He 25: 2135* 

} leinkel He 26: 2! 55* 

Hcinkel He 27: 2135* 

Iteínkeí He 28: 2134’ 

Hcinkcl He 29: 2134’ 

Hcinkel He 30: 2134* 

Hcinkel He 31: 2133* 

Hcinkel He 32; 2134* 

Hcinkel He 35: 2134* 

Hcinkcl He 36: 2134" 

Hcinkcl lie 37; 2135" 

Hcinkcl He 58; 2135" 

Hcinkcl I le 59; 2135" 

Hcinkel He 40: 2135+ 

Hcinkel He 42: 2135+ 

Hcinkel He 43: 2135* 

Hcinkcl He 44: 2135* 

Hcinkel He 45: 684. 685. 2135* 

Hcinkcl He 46: 684, 685. 2136* 

Hcinkcl He 44: 685. 2136* 

Hcinkel He 50: 139, 2136* 

Hcinkcl He 51: 682. 683. 684. 655. ^íO. 
703, 2136* 

Hcinkel He 53; 2014-* 2136* 

Hcinkcl He 5t 2137’ 

Hcinkcl He 57 2137' 

Hcinkcl He 58: 2133% 2134+ 

Hcinkel 11c 59. 1624. 2137* 

Hcinkcl líe 60: 685, 1624. 1643,2137- 
Hcinkd Tic 62: 2137" 

Hcinkel He 63; 2137* 

Hcinkcl He 64: 2137+ 

Hcinkcl He 66: 139, 2136" 

Hcinkel He 7íJ: 68 L 685.2137' ,. 2!_W% 
2I8J 

Hcinkel He 7i: 2138* 

Hcinkcl He 72 Kadett 1602, 2138+ 
Hcinkcl Hc 74: 2138* 

Hcinkcl He 100: 2138*, 2439* 

Hcinkcl He 111:765-771 
Hcinkel He llí: 142* 162, 1M« 183. 
302. 261, 262, 281, 282 283, 284. 
3ÍO. 404,421,423,462,463,465,482. 
643 . 665 . 683, 684, 685. 704, 1845, 
1362, 2139*, 2324 

HH 162. 183. 243.283,403,421,422, 
423,424. 462 

H3:404. 405,484,485.6(16.662. 66 J, 
664. 2264 

H4; 422, 462,464, 1265 
116: 662. HUI 1084. 1122, 1642. 
1663., 1664, 1884, 2263, 2302, 
2321.2323 
mi): 3661 

Mil: 624, 1902, 1942 
H16r 2284,2342, 2522 
H2C: 2522 
H22: 2522 
P3: 482. 1381, 1382 
P2: 1624 

Hcinkcl He 112: 685. 2140* 

Hcinkel He I 14: 2140* 

Hcinkel He ! 15: 182, 18% 1624 lfi25 T 
1642, 1663, 1664, 2140* 

Hcinkel He 116: 2152* 

Hcinkcl He HS: 2Í52* 

Hcinkcl He 119: 2152* 

Hcinkcl He 162 Salamamíer 2152“ 
Heinke) He 170: 2137*. 2138" 

Hcinkcl He 176: 2153* 

Hcinkel He 177 Greíf: 925, 1510. 1702. 

1723, 1942. 2153*, 2324, 2342 
Hcinkel He 178: 2153* 

Hcinkcl He 219 Uhu: 2153’, 2154* 
A-ü; 1482 

Hcinkcl He 270: 2137"* 2L38 F 
HdnkeI He 274 2lS4* 

Hcinkcl He 277 2154* 

Hcinkcl He 280: 2154* 

"íldnrich Pursuitu (Vicior) 3059’ 
Mvjj:i (Rebane REBOCO): 2793' 
v Helena (Nak a j itn ;i K i - 49 Da n r v 11 1 
2592*.2964, 3U24, 3043, 3062, 3063 
Hdi-Poner (Fairehild Hillcr); 1656’ 
Heíiear (Aguata A104); 120* 

Hclidyne (Gvrodvnc Mutlcló 7): 2056' 
Helio Couricr UTO: 1U5. 1603. 2I5S* 
Helio H-55ÜA Stallion: 105, 2155* 
Helio Super Courjo r 105,2155' 

Heliofly 111 (Biwmgarti): 498", 499" 
-liclix* (Kumov Ka-32]: 2233+ 

1 IclScat (Grumman F6Fk 1.1141,1143* 
II4S, 1724. 2032*, 2063. 3041, 3042, 
3043 . 3044, 3081,3082, 3083. 510! 
Hdldivcr (Can adi a n Car & Foundrv 
<RW*1V 1275+ P7ó" 

Helldíver (Curtas Modelo 49 G2£M): 
1253", 125*4" 

Hclldiver (Curtías Modelo 77 SBC): 

1260% 1682 

tlcllüivcr (Curtid Modelo 84 SB2.0: 
1145, I275+, 1276*. Jtí82, 3023, 
3024. 3042. 3043, 3082. 3084, 3084, 
3101 

Helvcllyn (tlillsori); 2159* 


Hctwart Aí-Kahira (Hispano HA-21.10): 
2173* 

Hclwan HA 300' 2155* 

■■Hen- (Kumov Ka-15): 2232". 2233" 
Hcndcrson H.5.F.1: 2155" 
Hflndcrson-Qenny H.S.F 11 Gadtly l, 

II: 2155* 

Ilendon (Fairey): 1715*, 1716* 
ítendv 281 I lobo: 2155* 

Hertdv 302: 2155* 

1 Hule y f Hawker); 1625. 2114* 

Henschd Hs 121: 2156* 
f-lensehel Hs ¡22; 2156' 

I [ensebe I Hs 123; 162, 222, 22% 242, 
643. 684, 685. 2Í5fr* 

Henschcl Hs 124 2156+ 

Henschcl Hs 126: 242. 584* t 624. 645, 
68% SM. 11122, 21S6+ 

Henschcl Hs 127: 2156* 

Henschcl Hs 128- 2156", 2157* 

Henschcl HS 129: 1124. 1125. 2157*, 
2263. 2303,2342 
Henschcl Hs 130: 2156’, 2157* 
Henschcl Hs 132: 2157*, 2158 
Hcrald «Handlcv Pagc H P.R,3 r 
H.P.R.7): 2079*, 260-3 
Hcrald Serie 200 400 (Handlcv Fage): 
2079* 

Hercules (de Havillanii D, H.óó); 

1359*, 2162, 2163 
Hercules (Hughes H-4}; 2175+ 

Hercules (Lockheed C-130): 24, 85, 
102,103, 123,325.502,722 t 724, 7Í>% 
764, 1222, 1224. 1304, 1545, 1603, 
20W, 2121, 2124,2353+, 2354*, 2463, 
2464. 2484. 2682, 2683. 2684. 2703. 
2724. 2725,2741. 2922. 2923,2924 
Hcrcford (Handley Ruge H.P.53): 
2075+ 

HcrkuEcs (Junkers Ju 352): 2215* 

He mies (Handlcv Page H.P.81): 

2079*, 242% .2424, 2622' 

He ron (de HavilJand OH. 114): 1399" 
Hcton (Hawker); 2114’ 

Iknfordshlre (de Havilland D II. 
95M): 1377* 

Hestüií Pboenix 1: 2158* 

Hesion Pboenis II: 2158" 

Hesiün l ipo 5 Rucer 2158' 

Hcvfortl [ Ha pul lev Pagc H.P.5U): %1. 

2074* 

HF XX 132 Triciclo (M.C.A ): 2^12* 
H.F, 20 (Forman): 17ÓQ* 

H F.21 (Fariña n H.F.20 series): 1760* 
H V.12 (Farman H.F.20 senes): 1760* 
HF-24 (Hindüstán) 9*3,2160* 

Hb 27 (Farman H.F 20 seríes): 1760" 
HFB XX 02 Triciclo (MCA) 
2412’ 

HFB 320 (MeüserschmiU-Bülbw- 
Biohml: 2476* 

HH-3F (Síkorskv) 24. 1(13. 1543. 1545. 
2934* 

MI 1-43 (garrían H 43>; 103, 105 
HH-52A (Síkorskv S-62): 2935* 
mi 53 (Sikorsky): 102, 103. 1935* 
HH-60D (Sikorsky UH 6EJA Xigíll 
Hawk): 2936’ 

üHíckoryw (TachtikJiwa Ki-54); 2258. 
2997* 

Hidroavión de Caía de ]a Armada 
Kyofu (ICawansshi MKí|: 2236+ 
Hidroavión de Fm re na míenlo Tipo 0 
(Kawanishi K8KO: 2236" 

Hidroavión de Em re na míenlo 'Hpo 13 
ele la Marina (Yokosuky K S VI): 
3117* 

Hidioavitm de Bnircnamiento primaria 
Tina 90 de la Marina (Yofcosuka 
K4Y) 3117* 

Hidraav-ión de la Armada Tipo 90 Mo¬ 
dela 2 (Kuwanishi H3K): 2235+ 
Hidroavión de Observación Modelo 11 
Tipo H de la Marina (Mitsubishi 
FIM2): 2517+ 

Hidroavión de Reconocirmenio Je la 
Armada 'J apt» yu Modelo 3 (Kawa- 
rnshi E5KI); 2234' 

Hidroavión de Rceonocimiemo de la 
Armada Tipo 94 (Kaivanishi H7K): 

2234 + 

Hidroavión de Re conocimiento de la 
Armada Zuiun Modelo II: 154 
Hidroavión tic Reconocimiento de la 
Marina Tipo 90-2 iNakajuna NZ): 
2578" 

Hidroavión de Reconocimiento de la 
Marina T i[n> W.i-2-2 (Kaka)ima N.T); 
2578+ 

Hidroavión de Reconocimiento Mo¬ 
dela 1 1 Tipa 0 de la Armada (Atehi 
E13AI): 154* 

Hidroavión de Reconocimiento Noc¬ 
turno de \á Armada Tipo 9K (Aichi 
E11A1): I4ÍT 

Hidroavión de RceonocLmienio Tipo 0 
de ki Marina (Yokosuku C14Yl). 
3117 + 

Hidroavión de Reconocimiento Tipo 

14 de la Marsna (Yokosuka ElYl): 

3117* 

Hidroavión de Reconocímieitto lim> 

15 de la Marina (Nakajima IT.2Ñ K 
2577* 

ílidroiivión de Reconocimicnta ’J'ipn 
90-3 óc l» Marina (Yokosuka F.6Y 1 >: 
3117" 

Hidroavión de Reconocimiento Tipo 
95 Modelo 1 de la Marina i Nakajima 
F8N): 2578* 


1 lidroavión de Reconacimiento Veloz 
de la Armada Shiun Modelo Jl (Ka- 
wanishi F.I5K) 2234* 

Hidroavión de TíansportcTlpo94(Ka- 
wanishi EHKl). 2236' 

Hidroavión de Tr anspone Tipo 96 (Ka- 
wanisbi EHKl): 2236* 

Hidroavión I ígero de Reconocimiento 
Tipo 91 de la Marina (Yokosuka 
1£6Y1): 3117+ 

Hidrocanoa de la .Armada Tipo 2 Mo¬ 
delo 1112 (Kawanishi H8K): 2235+ 
Hidrocanoa de la Armada Tipo 99 Mú¬ 
delo 1 (Kawanishi H6K): 2235+ 
Hidrocanoa de Transporte de la Ar¬ 
mada Tipo 2 Modela 32 Seiku i Kii- 
waníshi H8M); 2235 ‘ 

Hien i Kawasafci Ri-61): 22411". 2253*. 
3024, 3043, 3044 

High Spced Furv (Hawkerl: 2HX) 4 
Hiilm FH-1100: 2158’ 

Hillcr HJ-1 Hornel: 2158* 

Hillcr ll í' Mk 2 IHÉllai DH-12): 2T58' 
Hillcr Modelo 360: 215B f , 2159’ 

I líder OH-23 Raven: 1362, 2158", 

2159* 

Hillcr ROE-1 Rotorncic: 2159' 

Hillcr UIi-12: 1145, ¿158*. 2159* 

Hillcr X-Í8: 2159+ 

Hilbon HdvelKn: 2I5SJ' 

Hilbon Fcnnint; 2159’ 

Hillson Praga. 2159+ 

Hiña id i (Handley Pagu H.P.33/36): 
2073’ 

Hintl (Hawker); 1283, 2114% 2115+ 
«Hind» (Mil Mi-24): 344,345. 385.763. 

1601, 1605, 2497*, 3902, 2903, 2922 
Hindústan Ajcet: 2159* 

Hindustan Ajcct Traincr: 2159* 
Hindustan Chcciah: 2159* 

Hmdustan C'heLak: 2159* 

Hindustun I IA-31 Basant: 2160* 
lliiídusiun HAQP-2" Krishak: 2l6ft* 
Hindustan HF-24 Matul: 983. 2160" 
Hindustan HJT-ló Kiran: 983,2160"’ 
liindustan HFT-32: 9S4, 2160* 
Hindostán HT-2: 2172* 

Hindusian HUL-26 Fushpak: 2172* 

^Hip» (Mil Mi-SY 504, 1983. 2102, 
2121, 2495*, 24%2801,2902, 2^)3 
'd lip-1 U (Mil Mi-17) 2497* 

Hiio G2H: 2172+ 

Hiro HIH: 2172+ 

Híro H2H: 2173" 

Híro H3H: 2173" 

Hiro H4H: 2173+ 

Hironddtt: (Dassauh M.D.320): 1315+ 
Hirundo (Agusiu AKHJQ: 133+ 

Hírvu (Mitsubishi Ki 67): 2534+, 3084 
Híspana F-30: 2173+ 

Híspano E-34; 2173' 

Hispano HA-43: 2174" 

Hispano HA-KXi Tríüna: 2173* 
Hispano HATIIÍI Saeta 1363. lSfri, 
2173* 

Hispano HA-220: 2173* 

Hispana HA-3130: 1322. 2174" 

Hispano HAT 109 -1110. -1112 i Mes- 
scrschmitt Bl 109): 1361, 1362, 1364 
1365, 2458’ 

Hispano HS-42; 2174" 

Hitachi T 2; 2(74+ 

Hitachi T K. 1: 2174* 

HJ-1 ¡Hiller): 2158’ 

HJT-16 (Hinduston): m. im* 

11KP 4 (Boeing Venol Modelo 107): 
ñ\b\ 817* 

HL-1 (CNNA/Muniz M-IL): 2572' 

HL-10 (Northrop): 2655* 

ÍI.M.j (LNM .A.): 2195" 

H.M.2 H.N.T.A2195* 

H.M.3 (1.N.TYA.); 2i95' 
tl.M.5 (I.K.T.A ); 21^5’ 

H.M.7 UNI .A.): 21^5" 

II M.9 ti NT.A.l: 2195* 

H.MJ10 (Miguel). 2477" 

HN-1 (HutE-Dalund HD 4) 2175+ 

UN-2 (Eiu.fi- DaIand HD.4): 2175" 
HNS-t (Síkorskv R-4) 2937' 

HO (Huff-Daland HJ>.4j: 2175’ 

Ha I (Harten): 2174" 

Ha II tHorren): 2I7J" 

Hu JH i Harten): 2174“ 

Ha IV (Húrten): 2174* 

Ho V (E tortea): 2174' 

Ho VI (Harten): 2174* 
lía VII (Harten): 2174+ 

Ha VIH (Horren): 2174" 

Ha IX i Harten); H74+ 

Ho X (Harten): 2174- 
H03S-1 (Síkorskv): ^743, 1744. 2937" 
HG4S-3, -3G (Síkorskv S-55); 2933" 
H05S-I, -IG CSikorskv S-52Y ¿933* 
Hobbv «Miles M.13); 2499■ 

Hobo (Hcndy 281): 2155* 

-Hoií > í Kimov K:i-1S): 2232+, 22.33' 
Holland H-l: 2679" 

Holland H-2: 2679" 

«Hamer» (Mil Mi-11): 2496* 

Honey Bce (Rtre Aviation): 516" 

■h;HCH id• uiji h (Kanun Ka-26): 2233*, 
28(81,29(0 

«Haakw (Mil Mi-á) 2495*, 332 
Hnap- (Kamov Ka-22 Viniokryl}: 
2233* 

Haopoe (Hawker): 2114‘ 

Hopfeier FÍS 528: 2174* 

Hopfnor HS 829: 2174* 

Hopfner HS 932: 2174’ 

Hopiner HS 1033; 2174“ 


Hapfncr HS ! 133: 214' 

Hapínei HS.I335: 2174* 

Hopíner H V 3: 2174* 

Hopfncr HV.428: 2174" 

Hbpfncr HV.628; 2174* 

Hopfner S.l: 2174* 

«Hapritc^ (Mil Mi-2): 2494*. 29112. 
2903 

"U orace» Firatan (Farnian F.40): 
1736* 

Horizon (SOCATA O Y 80) 2858' 
-Ilonnojie A, -13, -C* (Kamov Ka-25); 

1564* 2121. 22.13* 

Harnbill (Hawker): 2114* 

Hornet (Curli^ Modelo IKÜ3: 1235* 
Harnee (de Huvilland D.H 103); 1291, 
121)3, 1380* 

Hornct (Hau-ker): 2100" 

Hornee (Hillcr lil i): 21.58" 

Hornct (McDonncIl Dónelas I’ A 18): 
323. 344, 764, 942. 1(8)2, 1563, 1564. 
2002, 2003. 2004. 3455", 2482. 2483. 
2744 

liorna Moth «de Havílland D.H.87): 
1374* 

Hornissc (Fückc-AehgclisFa 266): 3SL 
1835* 

llamase íMessersdnmtt Me4jU|: 924 
925. 1464, 1482. HS3 1502. 1942, 
1943 , 2472+, 25111 

Morsa 1, 11 (AtTspeedl AS-5i/AS-5í{) 
18«F, 1862, 1 [ X F 2502,2522 
Hürslcv I Hawker): 581. 2115+ 

FJorlen Ho [ 2174- 
[¡arlen 1 lo II: 2174' 
í lorien Ho III: 2174* 

Harten Ho IV: 2174’ 

Harten Ho V: 2174" 

Harten Ho VI: 2174' 

Harten Ho Vil; 2174* 

¡lorien Ho VIH. 217J“ 

Hortcn Ho IX: 2174* 

Horren Ho X: 2Í74' 

HOST (Sikorsky R-6): 2937' 

Hntspur (General Airaran G.A.L.48): 
¡937* 

«Hound-A, -H, (Mil Mi-4l: 2494"* 
2902, 29(13 

Houslón- Wal! ace (Wesllatid P V ó 
Wnllaee): 3093’ 

Hausian-Wevtland (Wuslland P.V 1): 

3093 ' 

Hwerflv Mk 11 (Sikorskv R-6): 2937* 
Howard DGA-1: 2174" 

Howard DG A-3 Pete: 2174" 
ftoward DGA-4 Mr 2174+ 

Hov,ard DGA-5 Mifar 2174’ 

Howard DUA-6 Mister \iutii$tín 2174’ 
Howard DGA-8: 2174' 

Ho^íird DGA-9: 2174* 

Itoward DüA-U: 2175' 

Howard OOA-12: 2375* 

Howard DGA-15; 2375" 

Howard DGA-18: 2T 7 5* 

H.P.l (Handlcv Pago Tipo A): 2059* 
H.P.2 (Handlcv Pane Tipo B): 2059' 

H F 3 (Handlcv Pa^e Tipo C): 2059' 

H F 4 (Hímdjcv Fago 1 ipo Di 2059’ 
IIP.5 (Handlcv Fage Tipti fc): 2060* 
H.P 6 (Handlcv Page Tipo FJ 3íl6J)+ 
H.F 7 (Handlcv P:ige Tipo G): 2059". 
20*0* 

H.P 8 (Handlcv Page Tipa L2059* 
H.P 11 (Handíey Page Tipo D/100): 
2060 *. 2863 

H.P. 12 (Handlcv Page Sipo 0/400): 

1303. ¿060*. 2072 + h 2141 F 2142,2864 
H.P.3 5 (Handlcv Page Tipa VT500): 
2072*. 2864 

H.P. 16 lííandley Pagc Tipo W/400): 
2072" 

H.F.18'26 (Handlcv Pagc Tipo W:S); 

2072*. 2073". 2142, 2143, 2161 
H.P.24 (Handky Pace); 2073+ 

H.P,27 ElLmdkv Page Tipo W.9>; 

2072*. 2073*. 2361 ’ 

H.P.30 Handlcv Page Tipa W,10); 

1542. 2072\ 2073’. 2141, 2161 
H.P.33/36 (Hantilev Fage): 2073* 

H.PJ5 (Handlcv Pagel 2073* 

H P.38 (Handley Pagel: 2074’ 

H P.42 {Handley Page) 2073-, 2074*, 
2193. 2162,2163,2382 
H P.45 (Handlcv Page}: 2073", 2074" 
HT.5U «Handlcv Page}: h 2074* 
H.P.51 (Handlcv Pagc}; 1542, 2076’ 
H.P,52 IHandlcv Pagel; 403, 464, 802, 
803.823.824/138 L13B2, 1384. !385. 
1401 _ 1402. 3404. 1422. 1424, 1425. 
1664,1682,1683, í722,2074+, 2075', 
2264 

H.P.53 Híandlcv Pagc); 2075* 

H.P.54 [Handlcv Pagc): 1382, 1542. 

2075+* 2076*. 2364 
H.P.55 (Handlcv Page): 2076’ 

H.P.56 (Handley Page l; 2076* 

H.P.57 (Handlcv Pagc), 824. ¡063. 
1102. í 183. 1283, 1382. 1385. 1386. 
1404, 14ÍIS, 1421, ¡422. 1424, ¡425 t 
1444, 1445, Í4hl. 1481, 14S2. 14H3 t 
1503, 1505. 1522 15 Al, 1526, 1683, 
I6S5, 1703, LS62. 1902, 3964, 2076\ 
2077+ 2422, I423 t 2503. 25«H, 2522, 
2523. 2562 

H.P 39 (Handley Pagc): 2077" 

H P 67 (Handlcv Pagc): 1204. 1222, 
2977* 

I Í.P.6S íHándlC) Pagc Hcrmcs): 2079' 
H.P 70 (Handlcv Pace): 2077" 

H.P,71 (Handley Paije): OT?" 



H.P 74 (Handlcv Pase) 
H.P 75 (Handlcv ?úz 
H.P.80 (Handlcv Pt¿c ¡ 
1545,15S4, 2078*" 
H.P.81 (Handlcv Pase 
2424, 2622 

H.P 94 (Handley P i_c 
H.P,95 «Handlcv P.¡j. 
H.P. 137 (Handlcv P^e 
ILP R.l mandil Pac- 
H.P.K.3 (Handlcv Pacr 
H.P R 1 (Handlcv P;=cc 
HFT-32 (Hindustan): 

HR 7S (Síkorskv S-56): 
HR.5 (Dornier Do :-T- : 


25L7+ 


2í« 


fM 


r 


r 


y 


5Z5J 


HR.12 (Brisiol Tipo 
Mk 3): 954'. 955' 

HR. 13 (Brisiol Tip 
Mk 4): 955 Pi 
|[R,14 iOriitol Tif ■ 

Mk 4): 955* 

HR.50 [Dristol Tiro 
Mk 4|: 955' 

HRTOO ¡Robín): 2799* 

HR. 2O0 1 Robín); 2^99’ 

HRB 1 1 iiocing Vertí- M 

« 16 + 

HRP Rescuer (Piascc^i b\ T- 
HRS-l f'Sikonkv) 1S24 
HRS-H -2 (Sikorsky S: * 

HS-l (Curtis& Modela «): 1! 

HS-IL (Curtiss) 3233* !2U- 
HS-2L (Cuniss): 1233* ¡73- 
H!v 3 [f. tirtiss) 1234' 

HS-l I (Sikomkv SH-3H v. , v 
HS-42 [Hispano): 2174" 

IIS. 121 «Hawker Siiidcit-v. 1 M' 
lis 121 (Henschcl): 21?r 1 
Hs 122 (Henschcl): 215t " 
lis 123 (Henschel): 162. 222. 223 
643,684. 6H5. 2156' 

Hs 124 (Henschcl): 2156’ 

HS 125 [Rrslisli Acrosjntce -4^ 

Hs 126 (Henschcl): 242, SM» t 
6S5, «04, K)22, 2156+ 

\fo 127 (Hemdid i 2156" 

Hs Í2H (Henschcl). 2156' 215? 

Hs 129 (Henschcl); 1124. i I; 2 
2263. 2.303, 2,342 

Hs 130 (Henschcl): 2156’ 215— 

Hs 132 (Henschel); 2157". 21 fS 
HS 146 (Hawker Sidddcvi 9W 

HS. 52K (Hopfner): 23 74“ 

HS, 748 (Hawker Siddelcv 3 *- 

2603 

HS 801 fHawker $icidc|i% 

HS 820 (Hopfner): 2174- 
HS 932 fHopfncr): 2174' 

11S 1033 «Hwpfner): 2174' 

HS 1133 (Hopfner): 2174' 

HS-1182 (Hawker Siddelcv 

HS. 1335 ( I lopfner): 2174- 
H. S, F. 11 (Henderson- GIen n> 

H.S.F.1 (Hcndcrson): 215:' 

HSL-1 ÍKdl Modelo 63 i: 3-3. 

IISS-1 (Síkorskv 5-53): 2933' 

IISS-2 (Síkorskv S-61): 2934 
IÍT-2 (IFndustan): 2172* 

HT. MkZ (Hillcr): 2158' 

HU-16 (Grumman G-64 Ah 

103, 21)04, 2046* 

HL -25a Guardian (Da$&ault 
icraFafcan ZÜ): 1334" 

Huanquero (DJNFiA IA35): 
lludson (Lückhccd B141.J 6i". 

842, 1083. 1102, 1622, 162? 

¡645, 1662, 1664. 3665, 16*1 .S. 
1683, 1703, 1702, 1122 r 11^ r-" 
2358\ 2963. 2981. 2982, 3l> 4 
3062 

I Unisón ¡ lycr (Curtas): 1216" 

Huey Cobra (Bell Modelo 2í.6>): 

382, 385, 576", 577+, 764, 9S2 L. 

212 L 2123 

Huff^Duland HD.4 Bridgct: Zl":" 
Huff'Dáhnd LBT: 2255' 
Hulf-Daland XLB-i: 2255' 
Haff-Daland XLB-3: 2255* 

Hughes H-i: 2175* ,2442 
Hughes H-4 Hercules: 2175* 

Hughes Modelo 77 (AH-64) 

383, 384. 385 t 2175*. 2176* 

Hughes Modelo 200 Utilitv: ZT'-' 
Hughes Modelo 269: 2176* 

Hughes Modelo 300: 2176' 

Hughes Modelo 369: 82. 385, •!>' 
Hngiits Modelo 500: 2444 2451 
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M-:d-:lo 5(X- Defender: 311% 
.' i= MU 2121, 2123, 2177* 

Hi£-irí Modelo 530: 2177’ 

:: ¡ches GH-6 í’.iyuse: 82, 2176* 
Huéhes XF-11: 2Í77* 

Hughes mi7: 2177* 

Hughes XV-'M 2|77* 

HUL-26 (Hindustan): 2172’ 

H u m mi ngbird (Loe khee d VZ -10}: 

2375* 

HummingBirdfde Havillamd DTL53): 
1357* 

Hungaria (Weiss/Udci UJ2); 307$* 
Hunier ílhiwkrr); 501, 502. 503, 942, 
983, 1184, 1222, 1242, 126% L2&% 
1281, 1283, 1284, 1544. 2083, 2084, 
-7102, 3] 15% 2116% 246X 2463 
Huming H 107: 477' 

Hunimg tPerriv&lj P.S6 Fravost; 1262, 
1983, 2177* i 

Ilumine (Pcrcival) P,6ó Pembtoku 
1242, 1284, 2178*, 2^96* 

Huming (Pcrcival) PAG Presiden!: 
2178' „ 2696' 

Huming !Pcrcival) P.$4 Jet Provost: 

764.. 2178*, 2696* 

HUP i Piaseckii: 2716* 

Hurd-Dubois H.D.IÜ: 2178* 
HureLDübois H.DJ] 2178' 
lJurel-Dubois H.DJ2: 2178* 
Hurd-Dubois H D 34; 2178* 
Hurel-Dubciis H .D 45: 2178' 
Ilurd-Dubois H.D M. 105: 2178*, 

2512* 

Hurón (Beech Modelo 200 C 12): 84 
Hurrícane (Hawkgr): ! 162.203.223, 
242,304,401, 402,403.4114 p 405,422, 
423.424, 425. -144.445, 462.465.481, 
482.483,484.4S%582,584,6(11,602, 
603. 006,622. 024,625,642 + 645 . 644. 
645. 662. 664. MU. 802, 804. >05. 
821,822.824.825,842, 843,844,862. 
863. 882, K$4. 902, 922. 923. 1022. 
1023. 1024. 1041. 1042, SCJ43, 1044. 
1061. i 062. 1063, ILI8I, 1082, 1102, 
UN, 1283, 1302, I4ÍH, 1624, 1Ó44, 
1842.1883,2116- 2117*,2243,2262, 
2964 , 2984, 31162,30® 

•iHurricit* (Hawker Seg Humearte): 
2118' 

HUS-1 (Síkoraky S-5fi): 2933" 

Huskie (Kaman H-43): 103, 105.2232* 
Husky [Deagle A, 113): 500' 

Husky (Consol i da led Modelo 12): 
1175' 

Husky (Fairchild F-U): *659* 

Huskv Júnior (Consolidated Modelo 
14): 1816* 

Hustlcf (Can va ir B-58): 1196*, 1583 
Husilcr 4Úfl (American leí); 2055* 
Husiler 500 (Gulfstream American): 
2055* 

H.V.3 (Hopfocr): 2174* 

II.V.40 (Bernard): Ó53* 

H.V.41 (Bcrnard): 653" 

H.V 42 (Dcrnard): 653* 

H V.120 (Bernard); 653* 

H V.220 (Bemard): 654* 

HV.428 (Hopfner); 2174' 

HV.628 (Hopfner): 2174' 

HXD-1. -2 (Navy Rape-rimen Ld Tipo D 
Flying Ro&ODouglas DF): 1557* 
Hyderabad (Handlcv Paqc H.P.24} 
2073 * 

Hydravion (Fabrc): 1640* 

Hydroülidcr (Censen B-BW): 617" 
«Hydroaero plañe »J *hv d ro » (Curtías): 
1217* 

HydrOgyrO (Cierva C12): ! 153* 
Hydro-mon aplane (Lakcs): 2280* 

Hvthe dase hidroc&noa (Short): 2423, 
2916* 


I 


1-1 (Polifcarpov): 2752* 

[-3 (PnJikarpov): 2752* 

1-4 ( Papólev ANT-5): 3015* 

1-5 (Puiikarpovj: 2752’“, 2753* 

!-ó íFoükarpovj: 2752", 2753 

I ] 1 ÍVEF): 3035' 

[-12 (Tupolcv ANT-23): .1016’ 

M2 (VEF); 3035' 

T- 34 (Tupolcv ANT-31): Jdlft* 

1-15 (Polikarpav); 683, 703, 704. 2242. 

2444.2262. 2754* 

M5a. -15b (VBF): 3035* 

M5 bis (Polikarppv): 2242 . 2244, 
2753*, 2754% 2943 

¡"16 tPHíkarpov.r: 684. 702, 703, 764, 
2242. 3262, 2444, 2754, 2755% 2941. 
2943 

M7 (Pf>likarpov): 2756* 

■ 17 (VEF): 3035* 

i -1. Z {Poiikarpínj: 2756 

: -22 rLavochkin Uüü-h: 2297' 

1-26 iYakovIev Yak-M: 3098' 

!-28 (Yakovlev Yak-íj: 3098*, 3099' 
1-38 (Yaisenlro) 3116* 

I-297BB-22 i.S (Yiikorvlev Yak*2): 3099 4 
1-30 (Yakuvlev Yak-1}; 3098 1 
1-33 (Y atavie v Yak-1): 3099‘ 

1-61 (Miknyan-Gurcvlch MiG-l| 
2478- 

í-107 (Sukhoi Su-5): 2976" 

1-151 (Polikarpov 1-15 bis): 2753* 

1-352 (Fukkarpov i-15 bis): 2943 
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1-153 iPolikarpovk 224% 2755*, 2943 
TlfiO í Polikarpov f; 2755% 2756’ 

1-165 i Polikarpo vk 2755% 2756' 
M88R (Poükarpov M85j: 2756 * 

T200 (Mikovan-Gurev ich MiG i j: 
2478' 

T210i -211 (Mikovan-Gurevich MiG- 
3): 2478» 

I-750(N) lMikoyan-Gurevich,) 2477* 
T270 JZHl Mes-Sé rsebm¡iM Me 263: 
2460* 

T300 (Mikoyan-Gurevicb Mití-9); 
2478" 

T301 (Lavochkin LaGG-3): 2297' 

1-310 (Mikovim-Gurevicli MiG-15): 
2478* 

I -330 i M i koyan -G u re v ich M i t i -17); 
2479' 

[-350 i’Sukhüi Su-3): 2976“ 

ÍA 35 Huanqueru (DINFIA): 1298* 
IA38 (D1NI1AT 1298*; 1299 
IA 45 Ouerandi (DINFJA): 12W' 

IA 46 Ranquel (DINFIA): 1299* 

IA 50 Guaraní Jf (DINFIA): 1299*, 
2682 

IA 5.3 (DINFIA) UfKP 
ÍA 58 ÍFMA): 942, 944, 1605. 1638* t 
2681.. 2702. 2703, 270% 2722. 2723, 
2725, 2924 
IA03 fKMA): 1639* 

LA h S.A. AcmbaiÉc 65-02: 2179" 
LAhB.S A. Premier 64-01: 2179* 
LAc,24 Calquin (FMA): 1636% 1637* 
LAe.27 (FMA): 1637* 

LAeJO (FMA): 1637* 
l.Ae 31 (FMA): 1637*, 1658' 

LAe.33 (FMA): 1638* 

E Ae.DX.22 (FMA): 1636* 

EAI 10! Arava: 2179' 

I A I 201 Arava: 2179* 
lAf 202 Arava: 2179* 

1A1 1121 CnmmocJiire Jet; 2¡ 7 9* 
i Al 1124 Wlsiwuk) l: 2179* 
lAi 1124A Wesíwind 2: 2179" 

[Al 1125 Asirá: 2179' 

JAI Kfir: 1106-1111 

LAJ Kfir 76!, 762, 202X 2121. 2i23, 
2179'.. 3180*, 2464, 2465 
IAI l.avr 762. 2180" 

IAI Nesher: 2180*. 2682, 27(13. 2721, 
27 2X 2723,2724 

I.A.R. 12: 21 Sí)* 

LA.R.13: 2180* 

I.A.R, 14: 2180' 

I.A.R. 15: 2180" 
l.A R. 16: 2V30* 

LA R.21: 2180" 

I,A R.22: 2180* 

I.A.R.23: 2180* 

I.A.R.24: 2180" 

I.A.R.27; 2180* 

Í.A.RJÍj (Mcssersehimtt M 36 1 2461) p 
LA.R 37: 2l92‘ 

Í,A + RJ8: 2192" 

I.A.R.39; 2192* 

Í .A.R.47; 2192' 

LA.R.8U: 1484. IMS. 196X2192* 
I.A.RJl; 2193* 

I A.R.93 (CNIAR): 944. 29(12, 2904, 
2939* 

í A R 831: 2192* 

LA R.-822: 2193* 

I A R. 823: 2193* 

LA R -824 (3.C.A.IS-24): 2193* 
l.A R.-825TPTríumf: 2193* 

LA R.-826; 2193* 

I.A.R,-827: 2193* 

I.A.R C\ .] J 2180* 

I.A.RTS-24: 2193* 

LCA. Orasov IS-23A: 2193’ 

Icarc \ Voisini: 3(159" 

10X42 (CMÁSA)h I7%* 

íTrtthikawa Ki-55): 2997 ta 
Idro (Bictla Ba25- ij: 

Idrri (Fiat CR.20); l?93‘ 

Idro (Fiat CR.30): 179*4* 
ldro-S,V.A, (Ansaldoi: B7' 

\K 2 (Ikanis): 2195*. 2196’ 

IK-3 ÍRogOüarski); 2814* 

JK-L1 (Ikarus): 2195' 

IK-Z (Rogojíarski): 644 
Ikarus IM: 2195' 

Ikams IQM 2195* 

Íkanis ¡K 2: 2195*. 2I%" 

IkarüN IK-Ll: 2195* 

Ikunts Orkan 21%* 

tkarus SM: 3195* 

fke (Howaid DGA-4) 2174' 

IL-400 (Folikarpov 1-1): 2752* 

ÍT1 (Ilvushin); 2196' 

IT2 Ílly-ushin) , 941. 1745, 2196*, 2Vr\ 
2244. 2262. 2263, 228 L 2282. 2302 
2303. 232i. 234X2342, 2344, 2563 
H-4 (l Evushím: 2197*, 2242, 3243, 2204, 
2284. 2302. 2303, 1322, 2342 
M-b fílyushm): 2197* 

11-8 {ílyTishmX 2197' 

;l-10(Uyushin): 174% 174-2, 1745, T764, 
I7fi2.2l97%2198* 

Il-lftn (Ilyushin): 2198*. 2197* 

11-12 (Ilyushin); 1824. 2198*. 2422. 
2424,2784 

ll-U s Ilyushin): 2062, 2(k]3.. 2Í182, 
2198-, 2199% 2422. 2584,2623, 2?M 
11-!ó (IlyushinH 2199* 

Il-lfi (Ilyushin); 964, 2199% 2«>4 
IMS. 1947 (Ilyushin): 2199* 

11-20 (llvushin); 2199* 

11-28 (Hvushin): 764, 1242. 1244, 1782, 

1821, 2061.2062. 2063, 2200* 


11-30 (Ilyushin): 2200* 

H-.íK {IXushin j >22, £23,2199* 

11-46 (ilyushin): 2200' 

11-54 (Ilyushin): 2200* 

11-62 i I lyushin): 2301)*, 3604, 2644 
II-74.M íIlyushin íl?p): 2212 fc 
11-76 [Hvushin); 363 . 713, 783, 2212*. 
2784, 2922 

11-86 (Ilyushin); 2212*, 1824 
IS t a Mu rom e n {Siko tsk y >: 2H6 [ 2920' 

Nytishin DI1-.V 2196 4 ,2242 
riyushin DB-3F ID 4): 2197' 
llyusliin DB4: 22 12 * 

[lyustiin IM: 2196* 

Ilyushin 11-2 ít-ÍO: 1225-1231 
Uvushm n-2 Shtiirmovik: J4I. 1745. 
21%% 2197* 1244,2262,226% 22K1 
2282. 2302, 2303, 232L 231X 2U2 
2344, 2563 

llymhin 11-4. 2197*. 2242, 2243. .%'M 
2284, 2302,250.x 2322. 2342 
Hvushin IT6: 2197- 
Ilyushin It-ft; 2197' 
ílvushln 11-10: I74J, 1742. 1745, 1764 
1“82. 2197% 2198* 

Ilyushin tl-lOM: 2198 
ílyushm 11-12 ^Coach«: 18^4, 2198*. 
2422. 2424, 2784 

Ilyushin II-14 Graten 2062, ^063, 
2082, ¿I98X 2W‘ im, 2£S4.1ó2X 
2784 

Ilyushin U-I6: 2199* 

Ilyushin IMÍ (E947); 2199* 

Ilyushin ll-lfi «Cbot-AK»: 964, 2199*. 
2604 

ilyushin JI-2IJ: 2199^ 

Ilyushin 11-28 «Rengle*: 764, 1242 
1244. ¡7K2, m\. 206X 2062. 20b3. 
2200* 

Oyuihín U-30. 2200" 

llvushíii B-38 522 521 2199* 

Jlyushin 11-46: 2200" 

Jlyushin 11-54 2200" 

Ihushin 11-62 ^Classich: 2200*, 2604 

2644 

Ilyushin 11-76 «Gandid» 363, 723, 783 
2212*. 27S4, 2922 

JH'ushiri II-fifi «iCamber ■»: 22 i 2 *=. 3ftJ4 
Ilyijsbui TsKB-56: 2312* 

IM (Ikarus); 2195* 

I M A M. Rn 5; 2193* 

* imam. Ro. 10 (Fokkcr F.V|! 3m): 
219^' 

I.M A,,VX Ro 25; 2193* 

I.M.AJvK Rü.30: 2193* 

LM.A.M, Ro.37: 2193% 2194' 
I.M.A.M Kt>.41: 2194* 

LM.A.M, Ro.43 2194" 

I.M.A.M. Ko.44: 2194" 

LM.A M, Rü.45: 2194' 

LM.A.M Ro.fl: 2394' 

LM.A.M Re.57: 2194' 

LM.A.M Ro.58: 2194* 

LM.A.M Rq.63; 2194' 

1MCO Cnll-Aír A-9: 10.32*, 1.033' 
IMCO CnJl*AÍr B-l: 1032% 1033' 

\mp (Pamal|): 2680" 

1.M.P A. RR-tl: 2194" 

LM. P A TU-SA-0; 2194" 

Impala Mk 2 (AcrmacchTAila^ .14" 
320" 1262, 1981 

ímproved Sea Cobra (Bell Modelo 
2Ü9AH-1T): 324, 383, 576% ^77" 
Improved Tipo t {Blackburn); f>77' 

Inca (Piper PA-31) 2735' 

Indonesia Bclalanq Modelo 90A* 
2212* 

Indfter/CASA T-3Ó Halcón f Avtoieil: 
2464 

IndiacCPipcr 1-35 PiUam 
Indraer I PeruVAermaechi MB. X39K 
Veliro II: 2464 
Indraéro Aero 20: 2213' 

Indraéro Aero 30: 2215" 

Indraéro Aéro 10]: 2213'' 

IndríiLTO Aéro 110: 22X1* 

En flexible íBeardmCfé ]: 514*, 515 
ínnovator (Bird): 553. 657' 

Instructor (Fokkcr S.IE): 1898* 

[ N T A. H.M.l; 2195' 
t N T A, HM2, 2195' 

Í.N T.A. IXM 3: 2L95' 

I.N T.A, Í1.M.5; 2195' 

LN. T.A, H.M.7' 2195* 

I.N.T.A. H,M,9: 2195' 

rncercity 748 (Hawker SMdeJcy 
HS*74S): 2132" 

Intermedíale Fury (Hawker): 2100' 
IncernatiomU AeroiriariTie Cor pora non 
TAl6Seafire: JlSti" 

Intcrnaüenal F- 37 Sportsman: 2213' 
Internado nal F-18 Air Coach: 2213" 
intérnate SJB Cadei: 293" 

IntruticT íGrumman A-6): 23, 43, 122, 
%]% 324, 325, 563, 94¿ X54J. 1543, 
1563, 3014% 3015" 

Invadir (JDougLas A-26ffi-26X 2. 22, 

1143,1144. U64 f 1498*, 1499% 1604, 
2741, 1742, 1744, 1782, 1801. 18C2, 
ÍS23, 2542, 2544 

invader (NORh American A-36): 1862, 
1863 1883, 1904. 1924, ]%2, 3063 
Inverness ÍBeardniOie'Rnbrhach Ro 
IV): 2S1Ó* 

IOM (Ikarus); 21Í5* 

Ipanema (EMBRAER HME-200, - 

2Ü1L 1595% 1596* 

1 P.D BF-1 Beija-Rór: 2195* 

1 P.T, 0 Bichínho: 2195* 

I .P.T. 4 PJanaJto: 2195" 


l.P.T. 7 Júnior: 2195" 

I.P.T. 8; 2195' 

LP.T, 9: 2195' 

LP.T, 10 Júnior: 2195* 

IPX ü Bichao: 2195' 

LP.T. 13: 2195' 

iris iBlaekhum R r B,i]: 678* 

Iroquois (Bell Model 204 UH-D: 12X 

324 

«Irving^ (NaJtajima JIN Gekko): 

2578'. 2579% 3022, 3044 
1S-23A (I.CA -Brnsov): 2193* 

ISX4 (LC,A i: 2193* 
ískra (P,2,L. Midcc TSTlj; 2677“ 
k]ander(Dnt[cn-N r iirman BN-2): 992% 
1262. 2702. 2761 

II P. ITPfM! ,i, ITP(M2) (Polikarpov): 
2757* 

Ivanov (Polikarpav): 2756". 2757* 
1V.L. A-22: 2195' 

I.V.L CVL25: 2195" 

I VC.24: 2195' 

I.V.L D 26 Haukka I: 2195' 

L V L. D 27 Hiiukkít 11 2195' 

I.V.L. K I Kurki: 2195' 


J 


J 1 (Albatros): 2ft0* 

J I (Junkers J4); 22M* 

J.H (Albatros): 200' 

J-í (Ausier): 335", 336* 2<W2 
J 1 ÍJamieson]: 22U 9 
1 1 (Jxinkcrs); 2214' 

M ífioko): 2904, 2938* 

J I (Standard): 2203, 2y5b‘ 

J1B (Aiistcr): 336' 

JIM (Nakajinu): 2578*, 2S79*^ 3022, 
3B4-1 

MU í A usier): 336^ 

J'2 (Aero Resources): 75" 

J’2 (Jovair): 2214* 

J 2 (Junter&): 2214* 

J-2 (Nioupon-Dtbgc Ni-1)29): 2599* 
J2F (Grumman): 1662, 1038% 3W-4 
J2K-X -I ÍJ íiirehild 24): 1654" 

J-2*Ll [Jamieson); 2213' 

J2M (Mitsubishi Raiden): 2518*, 
2519*. 3064, 3084, 3101 
J 3 (JiuikcTs); 2214' 

J-3 (Pipcr): 2044,2062. 271S* 2719" 

J 4 íJünkersl: 2214' 

J-4 <Pipcr): 2719* 

J*4 (Shenvanq): 762, 1243, 274! , 2742, 
274*l 

J-4 (SwalLow): 2996* 

J4I” 1. -2 (Grumman G-44): 2037’ 

J-5 (Piper): 2719* 

J'5 (Shunyan^ Mikoy an-Gur tvich 

MiG-17): 2479*. 2904 ' 

I 5 (Svcnskíi) 2*1%' 

JoB iAusturX 336", 337* 

J-SF (Ausierí: 336* 

J C N (Nakajima); 2579* 

J-5R (Auster). 336" 

J 6 Shenvang'Mikovan-Gurevich MiG- 
19j: 982, 1184. J1H5, Í24.X 24MÜ", 
274X 2742, 2744. 2904 
J6 íSvcnska); 2996* 

) 7 (Junkers); 2214' 

J-7 (Sheityang): 1243, 2741,2904 
J7W (Kyushul: 2273* 

,1 8 (Junkers): 2214* 

J-hí [Shitnvangl 2741 

I8M (Mtlsubishi Shusui) 2519 K 

J 9 (Junkers): 2214' 

JV¡ (Severskv P-35): 2K9<J* 

J 1(1 i Junkers): 2214* 

Jll (Fiat CR42 Falto): 1795* 

J U (JunkcrSL): 2214’ 

120 (Restaño RB-2O00): 2793“ 

J22 ÍFFVS): 1634*, 1635* 

J29 (Saab): 124L 1242 
J33 íde UaviiUnd [>,H.I32 Vcm>m NF 
Mk 51); 1399' 

JA-] (Noorduvtt Morscman); 2615* 

JA37 [Saabi; 942, HX).X HKM„ 2(122. 
2823 

Jabirú ÍFarraan F.121) 1739", í74l>* 
Jahíru (Farman F. 170) 1740" 
cJacki* (Mitsubishi J2M Raiden); 

2518*. 2619*, 3064, 3(184, 3101 
Íaeiiíir (tirunmian F10F)- 2035* 
jollín ESEPhí A ] ): 341, 34% 501.542, 
564, 744, 942. 98J, 9S3, 1(M)2, ]464„ 
2465, 2S39', 2840*, 2934 
Likuar Inier nal ional (KFPFCAT): 
2839" 

Jaktfalk (Svcfiska J6); 2996* 
lamieron J-í: 22X3* 

Jaime,son J-2-L1 Júpiter: 2213* 

J-ioan Hawk (C uríiss Model» 35): 
1238' 

IA6 39 (S;uib-2110 (ñipen): 2876* 
íasmund (L.F.G, V !01>: 2276' 

Jastreb (Seiko Á \ i: 29í>4, 2938* 

Jtutrzab {P./..L.P 50): 2660" 

Javdiii (Cilostcr); l¿22, 1224. 1975*, 

1976* 

Jt3-J , \A iNurlhrop): 2655" 

JB-10 (JSorlhrop): 2655* 

JE-1 (BellariL. : . SN Sénior Paccmu^ 
ker): 615* 

Jeep (Curtiss Wníht CW-25 AT-9 
Jeep): 1294* 

Jet Bftmb (Northrop JB-10X 2655* 


iet Dragón (de Havilland D.H.125): 
959* 

hí Gyrodyne (Faitey): ¡715' 

Jet Liner 6CX5 {Carstedt): 1060*, 13%* 
Jet Mcntnt (Beech Modela 73); 537* 
Jel-Pak (Fairchild C 119 Ste^ard-Da- 
vis conversión ) 984, 1657*, 1658 4 
Jet Provost (Huming * 1 Pcrcival P.84): 
7f>4. 2178*, 26^' 

Jet Traders (DougJas DC-8F1: J556 4 
Jetasen (Maulé M-4): 2435" 

Jetljncr (Avro Cañada C-102): 460" 
Jetprop 84ü (Rockwell): 2814* 
íetprop t nmmander OfiO (Rockwell): 
2814" 

J et Ra a cc r f A ti gusta-Bell A B2t (6 (: 

136'. 137% 57? 

JelRaugcr (Bell Modelo 20h): 575*, 
576*, 1160. 2S03 

JctSlíir l/n (l.ockhecd 13291: 2359* 
it'tstre^m ÍBritish Acrospee/HP/ 
Seoiíish Avíátion HÍT37): 

974* 

Jeiwing CBatl-Banoc JW-I): 4%* 

JF (Grumman): 2038' 

Jindiv.k (GAF): 1933' 

JJ-5 (Sheuyang/MiG-17): 2479% 2957" 
IJ-6 (ShcnyangTianjin); 2957 
J K-1 (Fairchild 24): 1654* 

JK-l (Fairchild 45); 1655" 

Jm-X 2 (Martin R-26): 241K" 

JN-2 (Curtiss): 1219' 

JN-3 (Guniss): 1219" 

JN-4. -4A. -4B, -4C. 4Can. -4D, >41 í 
(Cuníss): 1219% 1220" 

JN-5H (Curliss): 1220* 

JN-6H, 61IIÍ. -fiHG'l. -6HG-2, 6HO, 
-6HP í Curtiss j 1220' 

JNS (Curtiss): 1220" 

JOB 5 (Oberlerchncr): 2658* 

JOB 15 (Oberlerchner): 2658* 

Jodd D.9 Bebé; 2213* 

Itxlel D.U: 2213* 

Jodd D i 12; 2213' 

Jodd D.U9; 2213' 

JodcXWas&mer D 120 Paris-Nice: 
3078" 

Joe Ul (Breguet 330); 874" 

Johnson Bul Jet 125:.2213* 

Johnson Rockct 1fi5: 2213* 

Jolly [Panenavia P.59): 2692* 

Jolly Green Grane (Sikorskv HH4): 

24, rn 1543. 1545, 2954*; 2935* 
Jones D-25 2213" 

Jones S-125; 2213" 

Jories S-150: 2213* 

JOV-3 (Jovanovich): 22 LX 
Jovair J-2; 2214* 

Jovaír Sedan 4E: 22M* 

Jovanovich JOV-3: 2213' 

JR-íB (Standard): 2302.2956* 

JR-2 (Ford Tri Motor): 1915' 

JR.1S I (Vnught-Sikorsky VS-44): 24(13 
JR 3 (Ford Tri-Motor): 1915* 

JRB X -2. -3 t 4 (Beech Modelo 18): 
518' 

JRB 3 (Budd BD-1 Con es togas); 2781 
JRí 1 (Cessna Modelo T-Jf)): |U97% 
UIV8" 

IRF-5 i Grumman G-21 Goosc): 1145 
JRM-X -2, -3 Miirv (Martin 170): 
2415*, 2416' 

JRS’l (Stkorskv S-43): 2933’ 

Ju 46 (Junkers): 2182, 2215* 

Ju 52 (Junkers): 2()K 202 T 2215* 

Ju 52/3m (Junkers); X H2, 162, 183, 
292* 222, 241, 242,282,624, 645,662, 
66.X 665- 681, f>X2.6>53,684.685,7Q3, 
1064, 1102, 112!, 1123, 1124. 1125, 
U4J, 1144. 1864, I902 t 19(14. 1905, 
1922, 1944, 2182.2183,2215% 2216 1 
2262. 2281 2284, 2322, 2324, 23R2, 
2383 

Ju tid (Junkers |: 221?* 

Ju M (Junkers): 142. 6H4, 6K5. 22lfi% 
2262 

Ju 87 Slukii (Junkers): J42, 143, 144. 
16% 162.16.X 183 202,223,242 243, 
262. 281. 282,2fi4, 302. 4ÍH. 405 422 
424. 425, 603. 604. Mí% W¥> + 624, 
625. 642.643.644,662.664,665, 683, 
Ó34.fifi?.942.1Ü22.1044, 1062.1063, 
1064, 1065* lOfil. 1082. 11)83. 1084, 
1102. 1103, 1104. 1105. 1122, 1123. 
1124. 1125, 1624. 1663, 192 X 1944. 
I9M, 2216* 2217% 2242, 2263.2284, 
231)2. 2303, 2304, 2323, 2324. 2542. 
2562. 2563' 

JuS* [Junkers) 141, 183, 202.223* 261. 
281, 282. 302. 403, 422, 424, 425. 
445,462.404.465,485.604.605, 606. 
624, 642 643, 644. 662, 663, 664. 
665, S42. 862, 883. 922. 92% 1022, 
1041, mi. 1044. 1063, 1064, 1065, 
1081, 1082, 1083, I0fi4. 1102 1163, 
G2J i 12.3. 1381. I385 t 1403 =405 
¡422, M23. 3463. !465, 1482, 1483 
1503, 1515, E624. 1642, 166,% 1664 
1703, 1704 3705, 1722, 1723. 1843, 
1845, 1862. 1902, 190% 1922. ? [ i42. 
J9-H. 1961. ] t í64, 22 J7", 22l8* T 224 X 
2262. 2263, 2282, 23U3, 2342, 234% 
2602. 2503, 2522, 2542. 2563 
Ju «9 (Jankers): 2219" 

Ju 90 (Junkers): 1125, 2219* 

Ju 160 (Junkers): 2215' 

Ju i87 (Junkers Ju 87}: 2217" 

Ju 188 i Junkers): 925, 1503, 2218*, 

2503 

Ju IfiKJ, -K. -L (Junkers): 2219" 













Ju 24B íJirntcér^iMesserüthmilt Me 
2631: 2460* 

Ju 252 (Junkers): 2215% 2216* 

Ju 2H6 (Junkcn; JuBfi): 2216* 
jy 287 (Junkers): 2215* 

Ju28ft (Juntera); 2218“ 

Ju 29G (Junten) ÉI2.% Ififíi, 1702. 
17Ü* Í2l9‘ 

Ju352 {JuSktósV 2215* 

Ju 38 K (Junkers): 2219“ 

Jy 390 (Junkers): 2219* 

Ju 488 l Junkers): 2219“ 

Jubiiee (General Aireraft ST-25): 
1938% ip* 

Judson Tripiare (( 'uriiss Múdelo 7) 

ludy* (Yokosuka D 44 SuNci): 3041 
,1042, .1043. 3044 r 3062, 3083. 3*184. 
3118" 

JungtkOL -2. -3 (L.W.D.): 2278* 
lunsik (Zlirt 221: 3i 19", 3120' 
Jumnnann (Bückcr Bu 131A3: 994“. 
995* 

Junemeisicr (Bückcr Bu Z'Z.A 142. 

995 * 

Júnior íAvions FaLrv> 3~9" 

Júnior (Bcllafica M. - - 

599 4 . 600* 

Júnior íCurtBÉ'4, nefci C3^ 1 ¡ I2"9* 
Jumor - Í.P T 7J!> 2195“ 

Juntor (KooQk^cn FX53): 2259* 

Júnior MJtlrr:- MF%9>: 2413’ 

Juni* - Sunson ?**>' 2959* 

Júnior 3000 JUsarwrn): 2792* 

Júnior 3iUÜ Rearwm): 2792* 

Júnior 4000 Rc-ar¿tn): 2792' 

Júnior Specdnt^il rSlcarman 4F): 
2958* 

Junkers A 2H: 2214' 

Junkers A 35: 2214' 

Junkers A 4* 1K47); 2215* 

Junkers h 13; 701 2144, 2183, 2314*, 
2215* 

Junkers F 24: 2215" 

Junkers G 23: 2214* 

Junkers G 24: 584. 70% 2214' 

Junkers G 31: 2215' 

Junkers G 3íi: 2214-, 2215'. 2521J 
Junkers H 21= 2215* 

Junkers J 1. 2214' 

Junkers J 2 2214* 

Junkers J 3: 2214' 

Junkers J 4. 2214* 

Junkers J 7: 2214' 

Junkers J 8: 2214* 
junkers J 9: 2214* 

Junkers I Kk 2214“ 

Junkers J 13: 2214* 

Junkers Ju 4f> 2182,2215* 

Junker s Ju 52: 1965-1971 
Junkers Ju 52: 201. 202. 2215' 

Junkers Ju 52 3m; I. 142.162. 183. 2(12, 
222. 241, 242, 282, 624, 645, 662, 
663. 665, 681,682,6K3,684.685. 703. 
1064, !!'£. J121, 1 123 1124, 1125, 
1143, 1144, 1864, J9Ó2, 1904, 1905. 
1922, 1944,2182,2183.2215*, 2216*. 
2262, 2281. 2284, 2322. 2324, 2382. 
2383 

Junkers Ju 60: 2215" 

Junkers Ju 86: 142, 684. 685. 2216% 

2262 

Junkers Ju 87 Niuka: 386*393 
Junkers Ju 87 Stuka 142, 143, 144, 161, 

162, 163, 183,202,223,242, 243, 262. 
281.282, 284, 302,404,405.422.424. 
42?. 603, 604. 605, 606. 624, 625. 
642,643,644.662,664,665,683 * 684. 
685. 942, 1022, 1044, ÍU&2, 1063, 
1064. 1065. 108% 1082, 1083. 1084. 
1102. t J 03, 1104. 1105, 1122, 1123, 
1124, 1125, 1624, 5663. 1921. 1944, 
1964, 2216*. .2217*v 2242,2263, 2284, 
2302, 2303, 2304, 2323, 2324, 2342, 

Junkers Ju88: 1925-1931 

Junkers Ju 88: 202. 464. 643, 665, 883, 
925, 1063, 1064. IOR2, 1663, 2217*, 
2218% 2522, 7563 

A l: 183, 223, 261. 281, 282, 302. 
403* 422. 424, 425. 445, 4*2. 464. 
485. 604. 606. 624, 1381* 1385, 
1624 2217* 

A-4; m\ 642, 644, 662. 66% 664. 
665. *62. 1041. 1043. 1044, 1065, 
3081. 1082. 1083. 1084, 1102* 

1 H13, 1122 11 2A, 1405.1422, 1642, 
1663, 1604 1843 1862. 191)3* 

1923, 1944, 5962. 2217% 2218** 
2262. 2263, 2282. ¿303, 2343, 2503 
A'5: 141,605* 1642. 2241 
A-10: 1044 

A-14: 1423. 19(J2, 1942. 1944 
A-17: 1122* 1723, 1723 
B: 2217* 

C 842*922, 1081. 1403, 146.1, Mió. 
1482. 1483. 1503. P02. 1703. 

1704. T7Ü5. 1723. 1903, 1961* 

2217". 2283* 2502 

D: 604. 1022, 1663. 1702. 1K45* 
2217’ 

G: 1525, 2217% 2542 
H: 2217-2218" 

P: 2218" 

R 1463* 1465 1482* 1703. 2217* 
2218* 

S: 1503, 2218*, 2342 
T: 1964, 22\& w 
Jumfceis ju 88 Miste!: 2218“ 

Junkers Ju 89 2219' 


Junkers Ju 90: 1125, 2219* 

Junkers Ju 160: 2215* 

Junkers Ju 188; 925, 2218*' 

A l : 1503. 2503 
DA: 1503 

Junkers Ju 248 (McsserschmUt Me 
263); 246(1* 

Junkers Ju 252 ; 2215*. 2216" 

Junkers Ju 287; 2215* 

Junkers Ju 288: 2218* 

Junkers Ju 290: 1125, 1684> 1702. 1703, 
2219* 

Junkers Ju 352 Hurkules: 2215* 
Junkers Jü 388: 2219* 

Junkers lu 390: 2219* 

Junkers Ju 488; 2219* 

Junkers K ifi: 2214* 

Junkers K 30* 2215* 

Junkers K 37- 22)5*. 2520 
Junkers K 39: 2215* 

Junkers K 47: 2215* 

Juntera S 36. 2215* 

Junkers W 33: 2182, 2183* 2184. 2219% 
2220 " 

Junkers W 34: 2182, 2219*. 2220" 
Júpiter iJártieson J-2-Li): 2213* 

»W-i (Étell-Banoci:4%* 


K 


K ÍSukhoi Su 9): 2976’ 

K 1 fFokkcrM.9): 1897“ 

K 1 (I-V.L ): 2195* 

K-l f Kalinin): 2220* 

K-l (Kawanishi): 2236" 

K*2 (Kaltnlni; 2220* 

K 2 (Kawanishi): 2236' 

K 2 (KcIlctU: 2254* 

K-3 (Kawanishi): 2236* 

K3 íKcllctí): 2254* 

K3M (Mitsubishi): 2519* 

K-4 í Kalinin): 2220* 

K-4 l Kcllcu); 2254* 

SÍ-5 (Kalinin): 2220" 

K 5 (Kawanishi); 2236" 

K-ó (Kalinin): 2220 É 
K-fi (Kawanishi): 2236" 

K6K1 (Kawanishi): 2236’ 4 

K6WI (Watanabe í 3079* 

KSW1 (Waianabe) 3079* 

K 7 (Kalinin): 2220* 

K-7A. -7B (Kawantshi); 2236* 

K7M (Mitsubishio 25¡9‘ 

K-8 i Kawanishik. 2236* 

K8KI (Kawanisht): 2236“ 

K 9 (Kalinin): 2220’ 

K9W1 (KvülhuJ: 2274’ 

KM0 (Kalinin): 2220' 

K-IO (Kawanishi): 2236' 

K1GW (Kyushu): 2273% 2274“ 

Kdi (Kawarnshi); 2236* 

KUW {Kyushu); 2274* 

KM2 (Kalinin); 2220“ 

K-12 íKawjniihi): 2236* 

K-13 (Kalinin): 2220* 

K 16 (Junkers): 2214* 

K 30 (Junkers): 2215 ' 

K 37 (JunkersK 2215*. 2520 
K 39 (Junkers): 2215' 

K 43 (Junkers); 2220’ 

K 47 (Junkers): 2215* 

K-65 Cap. íMr;t?. Fiescler Fi 156): 
1814* 

K-l25A pK iiman): 2232* 
K-)90(Kíim:tn)t 2232* 

K-225 (Kamanh 2232* 

K-600 (Kaman U-43 Huskie); 2232' 

K Scout Serte (Aercnca) MI* 

KaM (Ka^aha) 22^4* 

KA 6D (Grumman A fi); 323. 154J, 
1?63, 2015' 

Ka-8 (Kamov): 2232* 

Ka-iO (Kamnv): 2232* 

Ka-14 (Mitsubishi): 2515* 

Ka-15 (Kamov): 2232% 2233* 

Ka-I5 (Mitsubishi): 2517“ 

Ka-I6 (Mitsubishi}: 2517* 

Ka-17 (Mitsubishi): 2517* 

K-i-ÍB [Kamovc 2232-, 2233' 

Ka-IK (Mitsubishi): 2519* 

Ka-20 £ Kamnv i 2233* 

Ka-22 (Kamov): 2233* 

Ka-25 (Karnísv): 1564.212% 2233* 
Ka-2fi (Knmuvt: 2233“. 28D4% 2903 
Kli- 32 (Kamov); 2233“ 

Kachma (Varga Modelos 2 150 A, 
2180): 2560* 

Kadeu (Hemkel U¿72): 1602. 2138* 
Kalinin K-l; 2220’ 

Kaimin K-2; 2220’ 

Kalinin K-4; 2220* 

Kalium Kó: 2220“ 

Kalinin K 6 2220* 

Kalinin K-7: 222Ü-» 

Kalimn K-9: 2220* 

Kalinin K 1.0; .1220' 

Kalinin K-l2 -<Zliar Ptitsa^: 2220“ 
Kalinin K-S3: 2220* 

Kaman H-2 Seaspróe: 103,324, 2220*^ 
22:42* 

Kaman H-43 y (HH-43) líuskic. 103, 
105,2232" 

Kaman K-l25A; 2232' 

Kaman K-190: 2232" 

Kaman K 225; 2232’ 

Kaman K-600 2232’ 


Kamov Ka-K 2232’ 

Kamov Ka-lO dial-»; 2232* 

Kamov Ka-15 líen^; 2232% 2233* 
Kamov Ka-lít -Hog/K 2232*.2233' 
Kamov Ka-20 dlurp.-; 2233* 

Kamov Ka-22 Vmiokryl ^Hoop»; 
2233* 

Kamov Ka-25 «Hormone»: 1564.2121, 
2233* 

Kamov Ka-26 «HcJOdlumn: 2133*, 
2804*, 2903 

Kamov Ka .12 «Hlvik- 2233“ 

Kamo v/Skrzhi nsk i i KaSkr-l: 2232* 
Kamnv.'Skr^kmskn KaSkr-ÍÍ: 2232' 
Kangaroo iBlaekhtirn K.T. 1): 679* 
Kunia (P Z.L. Íwiílnik}: 2677*. 267H' 
Kapirmi Bulgarski KB-1: 2234* 

K api ti ni Bulgarski KB-2: 2234' 

Kitpnmi Bulgarskí KB-3 Chuchuliga 1: 
2234’ 

Kaproni Bulearaki KB-4Chuehu|i^a II: 
2234" 

Kaproni BuLcarski KF%5 Cbuehuligü 
III; 2234* 

Kaprorki Dulgarski KB-L1 Razan: 
2234" 

Karai iP Z,i.. P.23, P.43): 145,2673* 
Karhti 48B IK;irhumaki): 2234* 
Karhumaki Karhu 4KB 2234* 

KaSkr-1 (Kamovv'SkriliinskíiK 2232" 
KaSkr-11 (Knmovp'Ski^hinskÉi): 2232* 
•*Kntc» (Nakujirna B55): 2576*. 2577% 
2944 . 2962, 2963. 2W, 2982, 2983, 
3Í«]I, 3062, 3004, 3022 . 3042, 30i4, 
3083 

«Kaie 61* (Mitsubishi B5M): 2517* 
Kawíinishi É5K1: 2234% 2942 
Kawanishi E7K: 2234% 2944 
Kawnnishi EliíCh 2236’ 

Kawanishi E15K1: 2236’ 

Kawnnishi Fl>K Shivvn: 2234“ 
Kawnnishi I13K: 2235*. 2914 
K&wanishE H6K «MavLs-: 2235*. 2944, 
2982. 3001, 3004, 3021 
Kawanistu Il&K -Emilyc 2235". 2236% 
304% 3042, 3Ó43 
Kawaníshí K-1: 2236’ 

Kawanishi K-2; 2236* 

Kawnnishi K-3: 2236* 

Kawanishi K-5 2236* 

Kawartíshi K-6 2236* 

Kawaiushi KñKl 2236’ 

Kawanishi K-7A, -7B: 2236* 

Kawanishi K-Ji: 2236' 

Kawanishi K8K1 2236 
Kawanishi K-lfJ: 3236’ 

Kawanishi K-l): 2¿36* 

Kawanishi K-L2 Saktna; 2236* 
Kawanishi NlKl Kycrftk 1236* 

Kawanishi N1KI-J Shiden -Geor^c»: 

2237*, 3Q&2. 3^.584, 3101 
Kawanishi NIK2-J Shkkn; 2237* 
Kawanishi Tipo PíEhKi), 2236* 
Kawanishi Tipo T ÍL10K1): 223b* 
Kawasaki. Bombardero nocturno del 
ejército tipo 87: 2237“ 

Kawasaki. Bombardero ligero del ejér¬ 
cito upo 8ft: 21)7* 

Kawasaki, Biplano de reconocí míen lo 
del ejercito tipo HH: 21^7“, 2238* 
Kawasaki, C-J; 724. 2238* 

KawasakL Caxa del ejírcito Lino 92: 
2238* 

Kawasaki. KDA-2: 2942 
Kawasaki KDA % 2239' 

Kawasaki KU3: 2238*, 2943 
Kawasaki KL-5: 3239“ 

Kawasaki Kí-lft ^Fcrrv^: 3238“, 2239% 
2942 

Kawasaki Ki^28‘ 2239 1 
Kawasaki Ki-32 «Mary»; 2234 w 
Kíiwasaki Ki-45 Torvu Nick.i: 1239*. 

Kttwasaki Ki-4¿ -Liíy»: 224ü“, 2944, 
2963. 2<m. 3022. 3024, 3043, 3062, 
3063 

KuwasEiki Ki->^ I 

Kawasaki Ki-5fi Ihali;i- 224(1' 

Kawasaki Ki-fiO: 2240* 

Knwasaki Ki^l: 1846-1852 
Kawasakí Ki 61 1 lien -«Tony*: 224(1", 
2253“, 3024, 3043, 3044 
Kawasaki Ki-100; 2253“ 

Kawasak; KÍ-1U2 ^Randy»; 2253% 
2254“ 

Kawasaki Ki^ IÚS: 2154' 

Kawasaki KV-107/11; 816* 

11-2, IIA-2: 816*, 817“ 

U-3. IIA-3: Slfi* 

11-4. 11 A-4: Hlfi* 

11-5. 1IA-S: 816% 817’ 

117; 817’ 

I1AM7: 817- 
1FSMG: 817* 

IIA-SM-2: 817* 

Kawasaki P-U Ntptune: 522, 23%3“ 
Kawasafci Tipo LO Transporte: 2240* 
Kayaba Ka-Í; 1254* 

; %i%ie' i iBoeinv Síe ifinun Modelo *5); 
/56* 

KB-I iKaproni Bnlgarski): ¿234" 

XB-2 (Kíipruru Bulgarski) 2234“ 

KB-3 (Kaproni Bulgarski): 2234" 

KB-4 (Kaproni Bulgarski). 2234“ 

KB-5 [Kapruni Bulgarski): 2Z34“ 

KB-ó ÍL.IB1S): 2¿7ii“ 

KB-ll íKapront Buigarski): 2234* 
KB-il ÍL1BÍS): 2276“ 

K13-29 (Boeing Modelo 345 R-29 Su- 
períortress): 775. 18ÍJ2 


KB-50 (Boeing Modelo 345-2): 776’, 
1543, 1544 

KC-S0A (McDonnel Douglas]; 723, 
725. 1544, 1545, 2454*, ¿484 2664 
KC-97 i Boeing Modelo 367 ) 776*, 
777% 1542, 1544 2581 
KC-130 ■ Loclíheed C-13B): 102, 1113, 
1545, 2682 

KC 135 (Boeing Modelo 367-81 ij: 62, 
722, 792% 1542, 2581. 2584. 262? 

Ki‘ 135A (Boeing Modelo 717 Sirattt- 
tanfcer): 62, 102, 194* t 195\ 1542, 
2484, 2623, 2624 

Kl> í 1 Sansa - B r"indcrib ur c): 2097" 

KD-I ÍKcllctí); 2254*. 2801 
KDA-2 (Kawasaki): 2942 
KDA-3 (Kawaafel): 2239* 

KDa- 5 (Káwa$aki Caza del Ejército 
Tbo 92V ^18" 

KDA-6 (Kawasaki Ki-3j; 2238’ 

KDW (ílansa-Brandenburg): 2097* 
Kellelt K 2 : 2254“ 

Kdlett K-3: 2254" 

Keiletr K-4: 2254* 

Kellett KD-1 2254,2801 
Kellctt XR-2: 2254* 

Kelleü XR-3: 2254* 

Kdktt XR-8: 2254“, 2255' 

Kcllett XR-K): 2254% 2255* 
Kcllncr-Béchcrcau E.l: 2255* 
Kdlncr-Bcchcrcau E,C,J: 2255* 
Kdlner-Bcchcrctiu E.D.5: 5255*" 

Ken Royce 2000C (Rearfldn): 2792* 
Ken-Rovcs 2000CO iRcanvín): 2792* 
Kcnt ÍShort SJ7): 2162. 2915’ 

Kcstrcl (Miles): 2498* 

Kcstrcl F(GA)1 [Hawíer Siüdeley): 
975’ 

Kcyslone Air Yacht: 2256* 

Keystonc Commuter: 2256' 

Kvyslone IJJ-5; 2255* 

Keystone J.B-6 2255“ 

Keysione LBG0A: 2255* 

Kcvstünc LB-I3: 2255* 

Kevstóne LB-14: 2255 * 

Keystrnc Paihfmder: 2256* 

Kevstont: Patrician: 2256“ 

Keystone PK-1: 2256“,2595* 

Keystone Pronto: 2256* 

Keystone Pyp; 2255* 

Keystntic Supcr Cvdop»: 3255% 2256* 
Kevstonc XLB-5: 2255" 

Keystone XLB-6: 2255* 

K.F 1 (Sbort S. 15): 2235, 2914* 

Kíir (IAl): 76% 762. 2IJ22, 212% 2113. 

2179* 2180*. 2464, 2465 
KhAl-t (Nyeman): 2657* 

Kit A1-5 íNvcman); 2657' 

Ki-1 í Mitsubishi/Hanriot HD. 14): 

2095% 2514*, 2520%2942 
Ki-2 (Mitsubishi,Junkc^ K37): 2215*. 
2520* 

Ki-3 (Kawasaki): 223»“, 2942 

Ki-4 (Nakajima): 2579“, 2942 
Kió (Kawasafci): 2159“ 

Ki’7 (Mitsubishi): 2519* 

Ki-8 ÍNiik^jima): H576’ 

Ki 9 (Tuchikawa}; 2996% 2997“ 

Ki-lü (Kawusaki); 1238% 2239' 2942 
Ki II (Naküjinia I; 2576* 

Ki-J2 (Nakajima): 257Ó' 

Ki 15 (Mitsubishi): 2520“ t 2942 
Ki i 7 (TaciiikawaJ: 2997“ 

Ki IK (Mitsubishi) 2515“ 

Ki-19 (Nakajima): 2576* 

KÍ-2U (Mi ismbishi/Junkers G38); 2215 ’, 
2520" 

Ki-21 (Mitsubishi) 2532-, 2942, 2963, 
2964, 2984. 3024, 5943, 3063 
Ki 27 fNakajima]: 2239, 1579*, 2942, 

2943 2944. 2964 1 2983, 2984, 3061, 
3102 

Ki-28 (Kawasaki): 2239* 

Ki-3Í)(Mitsubishi]: 2532*, 2943 2963 
Ki-32 (Kawasaki): 2239* 

Ks 33 (Mitsubishi): 2515’ 

Ki-34 (Nakaiimai: 2580* 

Ki-36 (Tacbikawa): 2997' 

Ki-38 (Kawasaki Ki-45): 2239“ 

Ki-43 (Nakajima): %844, U42, 2580% 

2944 2963, 2964, 3004, 3022, 3024, 
3043. 3044, 3051, 3062 , 3063 . 3064, 
3102 

Ki-44 (Nakajima): 1592*, 3044, 306% 
mti. 3A&1> 3ÜW4 

Ki-45 (Kawasaki); 1239% 2240“, 3024. 
M3 

Ki'4d (Mitsubishi): 2533“, 2944, 3022. 
3023,3062 . 3í)fi3 

Ki-48 iKawasíiki); 2140“, 2944. 2963. 

2984, 3022, 3024, 3043, 30&2 , 3063 
Kt-49 (Nakfljimul: 2592“. 1964, 3924, 
3043, mi, 3063 
Ki-51 (Mitsubishi): 2533+ f 3062 
Ki-54 (Tacbikawa): 225H, 2997* 

Ki-55 (Kawasaki); 
ii-55 íTachtkawii): 2997* 

Ki-56 (Kawasaki : 224^' 

Kí-57 (Mitsubishi): 2533*, 2534* 

KX^/i (Nutajima-: 1591* 

Ki-59 (Kukaáü): 125fl“ 

(Kawasaki): 2340’ 

Ki-61 (Kawasaki) 2240%, 2353% 3024, 
1043. 1044 

Ki-67 (Mitsubishi): 1534-, 3084 
tü-70 (Tachikawa): 2998’ 

Ki-71 (Mitsubishi): 2533* 

Ki-71 Avión Experimental de Reto 
ncjcimitnlG Táctico: 2413’ 

Ki- 7 4 (Tachikawa); 299«* 










KÍ-7É (Kükusaij 225*. ■ 

Ki-77 (Tauhíkawj ?m* 

Ki-?9 (Mansyu): 2-¡l ' - 

Ki-80 iNttbapma 2591' 

KÍ-H4 íNska^ima) 159? 
Ki-WfKokiittLj 1258' 

Ki 94-11 (Tachikawa, Z 
Ki-98 iMansyui: Z-I4' 

Ki-UX) íKawasak: 2-L53* 

Ki-102 íKaw¿>jk: , 215 5" 

Ki-105 (Kokusan: Z25S". :: 

Kí-106 (N a kaj ima 1: Z £ 

Ki-106 fTachikawai; 299*' 

KLi07 (Tokio K.Au 1 ‘ ! : * 

KL108 (Kaua^k:-. 2254- 
KM09 (MitsubLb: 25^* 

Ki-IUT 111, -TU iTachik 
2997* 

Ki-113 ÍNakajim.j 2595* 

Ki-115 (Naítajima) l~9? ú 
Ki t 16 (Mamyu) 2414' 

Ki-116 (Nakajima i 2 : ■* + 

KÍ-20Ü (Mitsubishi Mc^fcís 
263): 2460% 2519* 

Kiebilz ( hidíe-Wul: S24 ! 

King Air (Bcech Modc! J 
Ring A¡r (Beech Modc: * 1 
Kiny Bcaver (de Havilland 
DHC-3): 1414' 

King Cobra (Bell Múdelo ><4? 
Kingbird (Curtisi ModeT : ' 
Kingcobra (Bell P-c3 5 

í 142, 1143 

Kingfisher (Anderson EA-. 

K i n c t ish er f V q ut; til CAz; 

3073% 3074" 

.Kingífísh^ (AS-6): 1583 
Kingsford Smiih [Jushm^^ .- 
Kmgsford Smith Kingsrni:!;; 

Kmgsford Smith KS.3 Cr 
2256’ 

Klngsfbrd Smñh PL.7: 225** 

Kingímn h (Kmgsford Sma: r 
Kingstíin (Kngish Electric p : 

1614“ 

Kinner hnvoy: 2257* 

Kínncr Playboy R-J: 225^’ 

Kinncr Sportstcr B, B-l: 2256* j 
Kirrncr Spürtsicr K: 2256’ 

Kinrtcr Sportwing B-2, -2-R Z ‘ 
Kiowa (Bell 2G6B-1 Jet Ranicr m 
1160 

Kiran ( HindusUii HJT-lfi 
Kite (Comper): I i 72 ■ 

Kitten (Dan.]: 1313* 

Kiuen (Grumman G-63 GT2 
Kittcii ÍMcreury): 2457' 

Kittjwakc (Saundcrs): 2HV2' 
Kiltiwake í (MÍLchelÍ’Pn?e[c: 

Kilty Hawk (P.Z.Li Swl_- l 
nia/Kitiy Hawb): 2677-, 267y* 
KitlyhawkMk I. Mk LA (Cu: 

87): 106% 1062, 1063, m 
1102. IKB, 1125. 12^4% ■ ■ ; 
Kútyhawk Mk« II. Ul (Cühísí t ^ i. 

1273% !274“ T 1842.1883.1% 1 - 

KKY Ambulancia Ligera Je: 

i Tachikawa): 2998* 

KI 31 (Klemm): 2257” 

KI 32 (Klemm): 2257’ 

KI 33 (Klomin): 2257“ 

KI 35 (Klemm): 2257* 

KI 105 (Klemm); 2257 J 
KI 106 (Klemm): 2257* 

Kl 107 (Klemm): 82(1*. 2257“ 

Klemm Kl 31: 2257* 

Klemm Kl 32: 2257" 

Klemm Kl 33: 2257* 

Klemm Kl 35: 2257* 

Klemm Kl. 36: 2257’ 

Klemm Kl 106' 2.257* 

Klemm K2 107: 820* 2257* 

Klemm i 25 : 2257* 

Klemm L 26a: 2257* 

Klemm L 27: 2257* 

Klemm L 28: 2257" 

Kkmm L 30; 2257’ 

KM i Fuji); 1919*, 1920* 

KN-1 (CüpRvni CaJOO): 105 = 

Kn ight (DceKay): í426* 

Knollcr C-I; 2257* 

Knollcr Gilí 2257* 

"Knuckledusier- ÍStion 5,16.: 2 
Ko-1 (Mitsubishi): 2514* 

Ku-2 (Nakajima): 2575* 

Ko-3 (Nakajima): 2575* 

Ko-4 (Nakajima); 2575*. 2599’ 
Kobold (Albatros L.79); 213’ 
Kochürigin Dl-6: 2257% 2258- 
Kocherigin LR: 2257“ 

Kocherigin OPB: 2258* 

Kocherigin R 9: 7257’ 

Kocherigin SR: 2257“ 

Kíwrherigin Ciurecidi Tsh-3; 2257’ 
Kt>kusai Ki 59 *Ttieres¡j*: 2258' 
Knkusai Ki7fi nMclla». 2258“ 
Konusai Ki-Hfi: 2258“ 

^ciktLS^i KHÜ5 Ohturí: 2258“, 
Kokusai Kii-7 Manazuru; 2258 
Kokusai Ku & [: 2258* 

Kokusai Ku-Ü-jI «Gandcr»: 

Kolíber (P Z.L.llO/SOCATA 
pin): 2858' 

Koiibn (Rcttncr R 282): 38% 1*34* 
Kolihn (Utíet U 7): 3635* 

Ktdibrie (NH1 H-3): 2574*, 2575' 
Komct (Messerschmiti Mel63lr ^ 
1516, 3460%25O4 t 2524, 2544 
Komet I. II, m (Domier Do 
1495,2144 







fcoodor Oídei U 11): 3035* 
EooJhoven FK 33: 2259" 
lÚKlhoven FK 30 Tóense: 2259* 

K .nüifcúven FK 31: 2259* 

Ks»ibo%cn FK 32: 2259' 

Kooihovca FK 33: 2259* 

KfflMbQven FK 34: 2259* 

Kmihoven FK 40: 2259* 

Kooíbcr.en FK 41: 2259* 

Kaalhoven FK 42: 2259* 
ftúcxílhoven FK 43: 2259* 
llásoihoven FK 44; 2260* 
ftoofhoven FK 45: 2260* 

KwihcvHL FK 46: 2259* r 2260* 
Kooíhicvsn FK 47; 2260* 

Koclhovsn FK 48: 2260* 

K^L'.jvsn FK 49: 2260* 
aL-JL jven FK 50; 2260* 

K.» .,- >ven FK 51; 2260*, 2272* 

&-«tfaovcn FK 52: 2273* 

EoeflKiven FK 53 Júnior: 2259* 
toofboven FK 54: 2259* 

Kx'.hoven FK 55: 2272* 
kx .noven FK 56: 2272* 

Booiroven FK 57: 2260* 

Eoolñoven FK 58: 2272** 2273* 

K -R-‘ 'Serie v Bc-2); 634’ 

K.OR-2 íBcnev): 634* 

Sa i P.Z.L, 102B): 2675* 

K ííka 1. II (VL): 3036* 

KR-I illeínkd He55) j 2136* 

KR : [Tokio Gasu-Dcnki): 3013* 

Kit-2 (Tokio Gaüu-lX-nkiK 3013* 
gM (Tupólev AN ¡'-7): 3015* 
vr i Fainchild): 1674* 

KR 31 íFíiirctiild): 1674* 

KR 34 íFairchild): 1674* 

Kk- 125 (Fairchikl); 1674* 

KR-I35 (Fairchild): 1674* 

Kr^guj (8oko P-2); 2939* 

Kiame y Zeuiher KZ-I; 2938* 
KnriJeí-Reisner C-2 Challenger: 1674* 
£rcak r Kc isner C-6 Chal le n ge r: 1674' 
vrir Jer Reisner Midget: 1674' 
iErbhak (H indultan HAGP-27): 2160* 
|5Lr -ídd Drene; 2273* 

¡KrrrJcId Drone de Luxe: 2273" 
dC:: níiid Monúplane; 2273' 

■' P.Z.L.106); 2675*, 2676* 

Ri' - Tacbikawa KKY): 2998* 

Ki 3 Ki tiesto rd Smitb): 2256* 
ti Aotonov): 258* 

KI D a v lo n- Wn ch (j: 1339* 

" Kotfusai): 2258* 

■* --"-II íKokusai Ki-105): 2259* 

,-•-1 IKokusai): 2258’ 

Ea-s-II (Kokusai): 2258* 

K,C? (Mitsubishi): 2519* 

Alias C4M); 319% 320% 1982 
K«íjú [Gloster Gamecock): 1960* 
•boc íSkandmavisk (£Z-2); 2938* 
K-:í_ (I.V.L. K 1): 2195' 

ÍV-JtTMl (Kawasaki); 816*, 817 * 
*|pto Kaamshi NIK1): 2236* 

*. r 3$hU I7W Shunden: 2273* 

&Y-j±'nu K9W1 «Cjrpress^; 2274 J 
JJpfchu KlDWttOttk-: 2215*i 2274* 

V 1 í “ KUW Shirjtgiku. 2274* 

MXY& gliders: 2275" 

Eiitthn OÍW Tokai «Lnrna»- 2274+ 

*- ;*hj 03W] Nankai: 2274* 

ÉZ'. liCrame y Zcuihcn): 2938' 

1Z7 «Skandiiiavisk): 2938* 

M. Z - $ k andina vis k ]: 2938' 

KZ Skandinavisfc) 2938* 

KZ4 Skandirmisk) 2938* 

£Z-/. S k andi n a visk ) 2938* 


L 


.. {Aerónca series): 60* 

1. U&ner): 2377* 

Li «S^men^Sdiutskert): 2920' 

L-,A-¿ i Lockheed!: 2044, 2355*, 2422. 

: 2441, 2581. 2582, 2583, 2Ó22 " 

I! t Arado): 279* 

L-'i I Black buril): 657. 676*,677* 

1 alhamí: 22%* 

Macchil: 2392' 

L-I ISnnson): 2959* 

UN; iNakajiina): 2580* 

L-2 Ge urdou-Lcscurrc): 1992* 

L-2 Luh&n): 2296“ 

L-I L-iücn); 2300' 

L : Maeehi): 2392* 

: P Z.L. i; 2659* 

_T raylorciafi): 2999* 

L2S) íShow^Douglai HC-3)- 1359“ 

m i 

LT Aeronca): 74* 

L-: GourdouT.escurre): 1^2' 

_ M 3) Máccln 2392* 

LJYL2 Modelo 11>12 (Mitsubishi 
7íiia-J: 2518" 

Lasxs<anJ: 2300* 

i -t piper): F 1163,2523,2718*. 27J9' 

. Piper J 4): 2719* 

L ^ ;Síinst)n) 1823,2960*. 2^72* 

L ■ Daimler): 1300- 
L< Iriicrslalc 5IB Cadei): 293" 
l • Fnulisiinhá 56): 25%" 

L ' Lcxípoidüff): 2312* 

L ~ Neiva Campeiro): 2596* 

L 8 i Daimler): 1300* 
l 9 i D^imler): 1300* 

L i A Lockheed 10 Electra): 2401 
- i Daimier): 1300* 


L-12 (Síinson Reliant): 2960' 

1-13 (Convair): 1212* 

L 14 (Daimier); 1300* 

L-14 (Piper): 2720* 

L-in (Aeronca L>3): 74* 

1-17 (Norlh American ¡Vavion): 1033* 
L 17 (Short): 2915 T 
L-17-1 (Ciartks Modelo 23 CR-1, -2): 
1235* 

L-17-3 (Curtiss Modelo23A): \2^5* 
L-18 (Piper); 2732" 

L-l&T (Curtid Modelo 33): 1237' 
L-18B (Pípcr Pa-M): 2721 r 
L-19 (Fetor): 1598' 

L-I9A BircI Dog (Cessna Modd 305 A) 
2, 1114' 

L-I9A-IT (Cessna Modelo 305AF 

1114' 

L-19F (Cessna Modelo 305A1: UI5", 
í 164 

L-2tJA, -20B (de HaviJland Canadá 
17H02 Bcaver); ¡414^ 

L'23 (Piper.): 2732* 

L-23F Seminóle iüeech Modelo 55) 
537* 

L.25 {Brilish Kieirtm): 980* 
i. 2? (Klemm): 2257* 

L 26b ( Kkmm): 2257' 

L-2GB (Rockwell Commanda 56ÜA): 
2613“ 

L26C (Rockwell Aero Commandcr 
68(1 Super): 2815* 

L 27 (Klemm): 2257' 

L-27A (Cessna Modelo 310): I ] ¡6' 

L 28 (Klemm): 2257' 

L-28A (Helio Couriei): 2155' 

1 , 29 (Aero): 55*. 1242, 2104, 29IJ3 
L 30 (Klemm); 2257" 

L.30 (Leperc): 1154' 

L-39 ( Acto); 55*, 56^, 2^812,2903 
L 40 (Leí); 2512* 

L-42 (Ndva Regente); 2596' 

L.-49 (Lockheed); 2355'. 2442, 2443 
L 57 (Albairos L.5S): 200' 

L-58 (Albatros): 200' 

L.59 (Albairos): 2 ¡2* 

L.68 (Albairos): 212* 

L.69 (Alhairos): 212*. 213 F 
L-7Ü f\ r :jlm.ct): 3037* 

I .,72 (AJbíitro?): 213* 

L-72 iCunisis Modelo 17 Onole): 1236* 
L.73 (Albíitros): 213* 

L. 75A (Aibatros); 213* 

L.79 (AJbatros): 213*. 214 p 
L-m TP(Vaímct): 3037“ 

L.82 (Albatros); 214* 

LTÜíl (Albatros): 214“ 

L-100'30 (Lockheed C-J.VO Hercules): 
2354, 2783 

! 101 {Albatros); 214* 

LT13 (Cuniss Modelo 37 Faltón) - 
134(1“ 

L 168 (Lockheed Ekcü-al 2352*, 
2353*. 2604 

L-2ÍK) (Leí); 23J2L 251 3* 

1.-300 C Leí): 2312“, 2313' 

L-410 (Let): 2313* 

L-649 (Lockheed Coiisiellatinn) 

2355’, 2443*2563 

L-749 (Lockheed Constdlaiion): 

3355*, 2564 

L-760 (Tupotev ANT'2ÍI bis): 318" 

L-1011 (Lockheed): 2358*, 2359* 

2662, 2663, 2783 

L-1Ü49 (Lockheed): 21&1 2355*. 2443. 

2583, 2584, 2782, 2783 
L-1649A (Lockheed): 2355*, 2356* 
2443, 2584 
L P Tipo 4: 2274* 

LA i, -1A. HB, -1S, -ISA. USB (Buhl 
Bul! Pup): W* 

LA-2 (Buhl Bul! Pup); 997* 

LA-4-2Ü0 (Lake); 2280* 

La-5 (Lavochkin): 2281, 2383, 22^4. 
2297*, 2298', 2302,2303,232 L 2322, 
2323, 2344 

La-7 ÍLavochkan): 2297*. 1298*. 2342, 
2343,2344, 2563,1564 
La-9 (Lavochkin): 1782, 1&Q4 T 2298* 
La-ll (Lavochkin): 1741, 1742. 1754, 
1782, 2298* 

La-15 (Lavochkin); 2298*. 2299“ 

La 126 iLavochkin): 2298' 

La-150 (lavochkin); 2299* 

La-152 i Lavochkin): 2299' 

La-154 (Lavochkin): 2299' 

La* 156 (Lavochkin): 2299* 

La-160 (Lavochkin): 2299* 

La-ló8 (Lavochkin): 2298* 

La-174 (Lavochkin): 2298* 

La-Í74TK (Lavochkin): 2299* 

La-176D (Lavochkin): 229ü* 

La-190 (Lavochkin): 2299'. 2300* 

La-200 (Lavochkin): 2299*, 2300* 

La-250 (Lavochkin); 2299’, 2390* 
Ladvbird (de Bruyne/Maa&): 1349* 
LaGG -1 (Lavochkin): 2297* 

LaGG-3 (Lavochkin): 2242, 2243. 
2244. 2262, 2263. 2264. 2282, 2Z84 
2297*, 232] 

1-aGGo [Lavochkin); 2297* 

Líúrd LC-B Commercial: 2279' 
l .aird LC-B 300 Commercial: 2279* 

Laird Sesquiwing; 2279* 

Laird Spcedwing: 2279* 

Lake LA 4 200 Buccancer: 22S0 1, 

Lakes Hydro-monoplanc: 2280* 

Lakes Scabird: 2280* 

Lakes %V;itcrbird: 2280" 

J.akes Waterhen: 2280" 


Lala-1: 239' 

Lama i Aérospatialu SA315B); 96* 
Lamben Monoprep G: 1214’ 

Laminar (Patmany PL-1); 2694* 
Lancashire Pro^pecíor E.P.9; 1598* 
Lancaster (Avro 683); 439-, 440L 904 T 
1283, 1284, 1422, 1424, 1444, 1445, 
1461, J462, I466 t 1481, 1482, 1483, 
1502, 1^)5, 1522, 1525, IS27, 1542, 
1543. 1724, 2503. 2504 . 2523 , 2544 
1562 

Lancaaicr IV (Avro 694 LííiloIti); 456* 
Lancastrian (Avro 691): 455*, 456*. 
2422 

Lancdro (Neiva); 2596* 

Lanccr (Republic P-43i: 27%’, 2797* 

! andgraf H-2; 2280* 

Linglcy Tuin 2-4-90; 2289* 

Languedoe (Bloch MB.16IL 719“ 
720*, 2421 

Languedoe (SNC ASF SEJ6ii 2421 
2423, 2973' 

Lansen (Saab-32): 2873". 2874^ 

Lai B e America (Curtiss Modeló 6 H- 
12, -12A): 1233*. 1776 
Lark (Curtes* Modelo 41 Lark): 1257“ 
Laík [Skandtnavisk KZ-7); 2938’ 

Lark BM6 (Majanda): 2414' 

I nrk Commander I KmkwdlJ: 28 13* 
L.A.S.A. 60 Sania María (Aetrnacchi 
Al .60 Trojan): 19* 

Lascó Lascortder; 2280“ 

Lasco Lascoter: 2280' 

Lasconder (Lasco): 2280* 

Las cote r (Lasco): 2280" 

Lat<íñ>ére I: 2292“ 

Latdcoéie 3: 2292* 

Latécoére 4: 2292' 

Latecítére 5: 2292' 

Latdcoérc 6; 2292' 

Lateeoere 8: 2292* 

Latécoere 13: 2292* 

Latécoere 15; 2292* 

Laléeoerc 16: 2292* 

LíUéeoere 17: 2292* 

Laten £ re 19; 2292* 

Latéeoére 20: 2292* 

I aiéwérc 21: 2292* 
laiccüérc 22; 2293* 

Latécoérc 23: 2292* 

Ulécocrc 25; 2292'. 2293* 
t.aidcofcrc 26; 2293* 

Lalícótie 2B: 2344. 2293* 

Latdcocre 32; 2292" 

Laidcoére 34: 2292“ 

LatÓco^FC 35; 2293* 

Latécotre 3S,0. 2295' 

Latdcoérc 38.0 bis 2295' 

Latdcoére 38.1: 2295* 

Latécóére 44.0; 2293’ 

Latécoere 49 + 0; 2295* 
l.aiécocrc 49. 1. 2295* 

Latécotre 55.Ó: 2296 e 
Latécóére 290: 2294* 

Laidcoére 293; 2294“ 

Latécóére 294: 2294" 

Latécóére 2%: 2294’ 

LflíécoéíÉ 298. 2294* 

Latécóére 299; 2294* 

Latécóére 300; 2294 \ 2295’ 

Lacccoérc 501; 2294", 2295" 

Látecoére 302; 2295* 

Latécóére 501: 2292* 

Latécocre 520; 2295" 

Latécóére 523: 1295* 

Latécóére 522 2295" 

Latécóére 523: 229 5 T 
I^tlécocre 570: 2296* 

Lateo iérc 58L 2296* 

LalécoCre 611: 2296* 
í^aléeoére 612: 2296" 

[.átémere 631: 2296*, 2421 
[ áíhíim 42: 2296* 

L.athíim 43: 2296". 2297* 

Latham 45: 2297' 

LaÜtam 47: 2297 + 

Latham 230: 2296* 

Latham C-L 2296* 

Latham HB,5: 2296" 

Latham L-I: 2296“ 

Latham L-2: 22%* 

Lavi (IA1); 762, 2180* 

Lnvochkin La-5:2825-2831 
Lavochkin La-5: 2281, 22K3 S 2884. 
2297*, 2298*, 7302,2303.2321, 2522, 
252\ 2341 

Lavochkin La-?: 2825*2831 
Lavochkin La 7: 2297', 2298*. 2342 
2343, 2344, 2£&3, 2564 
Lavochkin La-9: 1782, IBÍM T 2298* 
Lavochkin La-il: 1741, 1742, 1764 
1782. 2298* 

Lavochkin La-15 "Faniail»; 2298", 
2299* 

Lavochkin La* 126: 2298* 

Lavochkin La-150; 2299* 

Lavochkin La-152: 2299* 

Lavochkin La-I?4: 2299 m 
Lavochkin La-156: 2299* 

Lavochkin La 160: 2299* 

Lavochkin La-16ft; 22YS* 

Lavochkin La-174. 2298' 

Lavochkin La- L74TK: 2299* 

Lavochkin La-176D: 2298* 

Lavochkin La-18(1: 2298* 
lavochkin La-190; 2299*, 2300" 
Lavochkin ],a-2<10: 2299*, 2MI’ 
Lavochkin La-250 Anaconda: 2299' 
2300* 

Lavochkin La-GÜ-1; 2297' 


Lavochkin La-GG-3; 2242,2243 . 2244, 
2262, 2263, 2264, 2282* 2284 r 2297*, 
2321 

Lavochkin La-GG-5: 2297“ 

Lawson L-2: 2300* 

Lawson L-4: 2300* 

LA2-3-3 (DAR 3 Serie 3): 1295* 
L.B.lt Dankók (Hawker Woodcock) 
2132* 

LB-1 (Iliíff Daland); 2255" 

LB 2 (L.évy-Biche): 2320* 

LJJ 4 (Lévy-Biche): 2320* 

LB-5 ¡Keysione): 2255* 

LB~ó (Kcystone): 2255* 

LB 6 (Lévy-Biche); 2320* 

LES-lOA (Kcystone): 2255* 

LB-13 (Keysione): 2255* 

I B-14 (Kcysronc): 2155' 

LB-30 (Consolidated B-24 Liberator 
MkH): 1176*. 1177% 2981, 3II&2 
LB 3dA (Consolidated LB-30A Libe- 
rator): 1176* 

LB hidroaviones de patrulla costera 
[Besson): 655* 

LC-13A Zephyr 150 (Barden); 498* 
LC-B, -B300 (Laird): 2279’ 

LC-R200, -R300, -RW300 [Laird 
Specdwing): 3279* 

LD |Gniha series): 1980* 

LD.45 (M.D.G.); 2392" 

«Le Grandií (Sikorskv Rnsskh Vitiai): 
292U* 

I cur Fan Modelo 2100; 2300* 

Lear le i 23 (Gates); 1933* 

Lear jet 24 (Gates): 1933*. 1934* 
Lcarjct 25 [Gates): IVJ4*, 2464 
Lcarjct 28 (Gates); 1934* 

Learjct 29 (Gates): 1934* 

Lcarjct35 (Gates); 1934*. 1935*.2723 
Learjet 36 (Gates): 1934'. 1935* 

Lear jet Loncho rn 55 (Gates): 1935" 

Le ai jet Sea Patrol (Gales Learict 
35/36): 1935" 

Lear Star 60tí: 1038“ 

Le arpiar Mk II jPacAero): 2678* 
I^bed - Vil: 2300* 

Lebed 1 H; ZíütJ’ 

Lebcd' 12; 2200* 

Lebed’ 13: 2300’ 

Leduc OJO: 2312' 

Leduc 0,21: 2312* 

Leduc 0.22: 2312* 

J^O 4 ¡Lioré-ebOlivier); 2320* 

LeO 4J iLioré-et-Olivier): 2320* 

I oO 5 ÍLióré-Cl Olivicr): 2320' 

LcO 6'2 (1 .ioré-eí-Olivier) - 2320' 
l eü 7 (Lioré-ct-Olivier); 232C* 

LcO 8 (Liaré-et-Ülivier); 2334" 

LcO 9 (Liófé-et-Olivtcr); 2334* 

LcÜ 12 {Lióié-eE-Olivier): 2320* 

LeO 2Ü íLioré ct-Ohvierl 2320 * 
2332* 

Í4íO 21 (Lioré-ct-Olivier): 703, 2332* 
Leü 25 (Líóré-et-Olivier); 2335* 

LcO 40 (Lióré-et-Olivier); 2332’ 

LcO 41 (Uoré-ct-Olivicr): 2332’ 

LcO 50 (Sud-Est S.E.lC»): 2972* 

I'ííO 121 (Uord-ct-Olívier); 2320’ 

LcO I22.il! ÍLiofé-ct-Ülivjer); 2320’ 
LcO 123 (Lioré-er-Olívitír): 2320" 
LeQ2tlI [Lioré-ci-Olívier): 2320" 

LcO 203 (Líoré-et-OHvier); 2332“ 

Leü 2U4 ÍLkirif-et-OIivier}; 2332“ 

Leü 206 (Lioré-CI-Olivicr); 2332 ,, 

Le O 207 [ Líoré-et-OI i vier): 2332* 

LcO 208 (Ltoré-et-Olividr): 2320* 

Le O 211 [Líoré-et-Olívierj: 2332* 

LcO 212 (Lioré-ei-Olivier): 2 332" 

LcO 213 (Lioré-et-Olivicr): 2332* 

LeO 214 (Lioré-et Oíivicr); 2332" 

LcO 251 (Lioré-ct-Olivicr): 2335’ 

LeO 253 (Lioré-ct-Olivier): 2335* 

LcO 300 (Lioré-eí-Olivier): 2333* 

LcO 451 (Lióré-el-Qlmcr): 223. 263, 

28L 1842, 2333* 

LcO 453 i Liuré-cl-Qlivier): 2333' 

LcO 455 (Lioré-ei^OJivicr); 2333’ 

LcO CÍO (Liriré-et-Olivier): 302, 
2333* 

LeO C .34 (Lioré-ct-Olivier); 2333* 

LeO C.3D1 [CiervaTJójé-et-Olivjer]: 
1155*. 2333* 

LeO C 302 (Lioré-«l-OlíVícr): 2333' 

LcO C 304 (Lioré-ct-Olivier); 2333" 

L^íO CL.10 (Lioré-et-Olivier): 2333* 

LcO 11-6 CLiofé-et-Olivicr): 2320' 

LcO H-I0 (Líoré-eMllívier); 2334“ 

LcO H-13 (Lioré-ct-Olivier); 2334’ 

LeO H-15 (Liorc-et-Oüvícr): 2334’ 

LcÜ H-18 (Lioré-et-Qlivier); 2334* 

LcO H-22 (Lioré-ci-Ülii'ícr): 2334' 

LeO H-23 (Lioré-et-Ülivier); 2334* 

LcO H-23-2 (Lioré-cLOltvier}; 2334" 

LcO lí-24 (Liorc-ebOHwiíf): 2334* 
LeO H-24-2 (Lioré-ct-OHvicrj 2334*. 
2335* 

I^O H-24-2J (Lioré-el'Oltvier): 
23342335* 

LeO H-27 (Lioré-ct-Olivier): 2335' 

LoO H J3 (Lioré-ct-OUvier); 2335* 

LeO H 46 (Ltoré-CE-Olivier): 2335* 

LcO H 47 (Uorc-ct-Otivier): 2336* 

LcO H 49 (Sud-Cst S.E.20O); 2972' 

LcO H-132 (Lioié-el-Olivier): 2334* 

LcO H-I33 (Lioré-ct-Olívier): 2334' 

LeO HJ34 (Lioré-ct-Olivier): 2334* 

LcO -11135 (Lioré-ct-Olivier): 2334* 

LeO H-136 (Lioré-et-Olivier): 2354* 

LcCJ fj-lSíj (Liarc-et-OJivier LcO H- 
18): 2334* 


LcO H-181 (Uaré-et-Olivicr); 2334’ 
LcO H-I90 series (Lioré-cE-Olivier) - 
2336* 

LcO 11-221 (Líoré-ct-OImer): 2334' 
LcO H-246 (Uoré-et«Glivier): 2336* 
l>eO H-254 (Lioré-CTOlivier): 2335* 
LeO H-255 (Lioré-ct-Olivier); 2335* 
LeO H 256 (Lioré-et-Olivicr): 2335" 
LeO IL25 í. -257 bis (Lloré-et-Olívter)- 
2335* 

LeO H-258 (Lioré-et-Olivier): 2335* 
Lóeme (CANT Z.lOlS); 1017* 
LcupKFd (Cerva CE.45): 1(197* 
LeapardMoth [de HavilJand D.H.85): 
1373* 

Leopoldoff L.7 Cotíbri: 2312* 

Lcraíck (Saro S.36): 1623,2880* 

Lct Aeró 45: 2313' 

Leí Aero M5: 3314* 

Let L-40 Meta-Sokol: 2312* 

Let L-200 Moruva: 23J2“. 2313* 

Leí L-300: 2312“, 2313* 

Leí L-4Í0 Turbolct: 2313* 

Let MI Sofcol; B13* 

Let M2 Skaur: 2313* 

Let M3 Bojiüg: 2313" 
l eí Super Aero: 2313*. 2314' 

Lct Z-37 Cmelák: 2314* 

Lciord 1: 2314' 

Lciord 2: 2314' 

Lciord 3: 2314' 

Lctord 4: 2314* 

Letord 5; 2314' 

Letonl 7: 2334* 

Letord 9: 2334’ 

Letov $ 1: 2314*, 2315' 

I xslov S 2: 2314', 2315' 

Letov S 3: 2315* 

I,ciov b 4: 2315* 

Letov 5 5: 2315* 

Letov S 6: 2315* 

Letov S 7: 2315* 

Letov S 8; 2315' 

Leiov § 10; 2315* 

Letov $ 12; 2315* 

Letov 5 13: 2315' 

Letov 8 14: 2315’ 

Létov S 16: 2315* 

Letov & 18: 2315* 

Letov S 19: 2315’ 

Letov £ 2[l; 2516* 

1 .€ti iv i 21: 2316* 

Letov £ 25: 2316* 

Letov 5 28: 2316“ 

Letov S 31; 2316* 

Letov ^ 32: 2316* 

Leiov <i 33; 2316* 
l etov íi 39: 2316' 

Letov $ 50: 2316" 

Letov S 118: 2315’ 

Letov S 128: 2316* 

Letov $ 139: 2316* 

Letov S 218 2315* 

Letov ¿ 228Et 2316" 

Letov 5 Bl : 2317* 

Letov £ 239; 2316’ 

Letov § 328: 2317* 

Letov Sin: 2314* 

LctoV SM1: 2315 
Levasseur PL 1: 2317' 

Lcvasseur PJ. 2: 1317*, 2318“ 

Lcvasseur PL 3: 2318* 

Levasseur l 1 ! 4: 2318* 

Levasseur PL 5: 1318* 

Levásseur PL 6: 2318' 

Lcvasseur PL 7: 2318* 

Lcvasscur P1.8: 2318* 
t.evasseur PL 9: 2319* 

Lcvasseur PL 10: 2319* 

Levasseur PL 14: 2319* 

Lcvasscur PL 15: 2319* 

Levasseur PL 101: 23J9* 

Levasscur PL 107: 2319* 

Levasseur PL 108: 2319" 

Levasscur PL 151; 2.119" 

Levasscur PL 154; 2319“ 

T evasseur PL 200: 2319“ 

Levasscur PL 201: 2319" 

Levasseur PL400: 2319“ 

Levasscur PL 401: 2319' 

Lévcquc (F.B.A.I 1619' 

Lévy G.L.40: 2143, 2319*, 232ír 
Le vy-Biche LB 2: 2321)* 
liévy-Bichc í.B 4: 232íl“ 

Uvy-Bichc LB 6: 2320’ 

Lewis & Vcmght VE-7: 3074 % 3075* 

L.F ü, V 13 Suda; 2276* 

L.F.ü. V 19 Sualsund: 2275*,2276' 

L F..G V 20 Arkona. 2276* 

LF.ü V 101 Jasmund: 2276' 

L-F.G V 130 Suda: 2276' 

L F.G W: 2276“ 

L F.G. WD: 2276" 

L.F G. Roland C.ll: 2274*, 227^’ 

L,F G. Roland CJII: 2274" 

L.F.G. Roland C.V.; 2275' 

L.F G. Roland C.VllL 2274 
LF.G. Roiand D I: 2275' 

LF.G. Rol and D.H; 2275* 

L.F.G. Roland D.ÍIA: 2275" 

L.F,G. Roland Ü.III: 2275* 

L.RG, Roland D.IV: 2275’ 

LF.G, Roland D.V: 2275’ 

L.F.G. Roland D VJ: 2275* 

L.F.G. Roland D.VIa; 2275* 

L F.G. Roland D.VIb: 227^* 

L.F.G. Ruland D.V1I: 227^* 

L,F.G. Roland D IX: 2275* 

L.F.G. Roland D.XHI; 2275* 

L.F.G Roland D.XIV; 2275’ 
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L.KG, Rolan d D .XV: 2275' 

L.F.G, Roland D.XVI: 2276' 

L.F.G. Roland D.XVU 2276 a 
L.F.G. Roland G.I 2276' 

LGL-32CJ (Gourdou-Leseurre): 1994’ 
LGL“32HYÍGouidou-Leseurre): 1994% 
1995' 

LGL-33C. I (GourdouLeseurre): 1995* 
LGL-34C.1 (titHirdou-LesejrTej: 1995 a 
LGL JSHl (Giwdou-LcSÉtirTe): 1995’ 
i.lUO iManrioL): 2ÜS0* 

LH.ll (Hanript): 2080' 

LH.12 (Hanriot): 2080’ 

LH.13 (Hanrím): 2080* 

LH.ifs (Niinriot H.Ió): 2mr 
I H.2! íHimrioU: 2080' 
l H.3U (Hanriot): 2080* 
í H 41 (Hanriot): 2096' 

IH 42 (Hwiriot): 2Ü9Ó* 
i.HM (Hanrim): 2080" 

LH.61 (Hanriot): 2080* 

LH.70 íHanriot): 20S€ f 
LH.S0 íllanriot): 2ÚBÜ" 

LH 130 (Jlanrioii: 2096' 

LH.131 (Hanriot); 2096" 

LH.431 ÍHanrioii: 2092" 

LH.437 (Hanribú: 2092' 

Lí-2 (Ltsunov/Douglas D( -3): 1539*, 
2282,2344,2422 : 2784 
Ubeccio CCapmm Kcrgimiasehf (a 
3IÍ1); 1057* 

l ibelíe (Domkr): 1495“ 

Libe i lub (Miles M.39B): 25I2‘ 

] ibelIuÍBHLIILiV . Manzolmi) 2414* 
l.iberatci (Consolidated B-34■: 521, 
865. H62, 901, 903* 022, 1062. 1U65. 
1UW* nn2. 1103, 1124, 1125, 1174*, 
1I75\ 1176*. 1177*, 1185. 1283* 
1442, 1446 1482, J48J, 1483, UW, 
1501. 1503, 1503, 1506 1521, 1522, 
1523. 1524. 1525, 1645 Í665, 1ÓK2. 
1683. 1684. 1701. 1703. 17(54, 1705, 
1723. 1845, 1881, 1882, 1901, 1902, 
1905, 1922. 1943, 1944 1945, 1961, 
1962. 1963 1964, 2404, 2504. 2524, 
2543, 2562. 2981. 3004, 3023 , 3042. 
3043. 3044 . 3062 , 3064, 3082, 3083 
Llbcrtv Mailpknc (Curtías): J2o2' 
UBIS 160: 2276* 

UBIS KB-6 Mavajur: 2276“ 

UBIS KB-Ii Branko: 2276* 
Liftmaster (Douglas £%1 ISA): 1554*, 
1555". 2582 
LIG-B (MIAl): 2575* 

Liühl Spori iCurtiss-Wrichi CW-l 7 i: 
1280* 

Lighining fHAC):476%477% 502,503* 
742,743. 1304 

Lichming (Lockheed P-3B): 863, 882, 
884.904,923.1124, 1125, 1463, 1483. 
1484. I5ü4 t 1521. 1522,4523. 1524, 
1526* 1841* 1843, 1863. 1864. 1884. 
1902, 1904. 1921, 1922, 1924. 1943, 
1945* 1962* 1963* 2360% 2503. 2524, 
2542. 2564, 3004 . 3022 , 3023 , 30 24, 
3044* 3062. 3064. 3082, 3083, 3084 
«Lily- <Ka*asakt Kí-48): 2240*. 2944. 
2963, 2984, 3022 . 3024 T 3043, 3062. 
3063 

UM-L -2 íP/J.Mikovan-Guróich 
MiG 15): 2479* 

l-IM-3 fPZIZMikoVfin-Gurevich MiG- 
15 UTIL 247 r “ 

LIM -5 M {p ZL-'Miko v an - G urcv kh 

MiG’17] 2479* 

LIM-5P (PZI jMikovait-Ciurevidi 
MiG-171): 2479* 

LJM-6 (PZI 7Mfkovan-Gurevich VIiG 
17): 2479*, 2902 

LIM 7 i M i k í >va n - (J u re v ich M iGd 9): 

imv 

Ljninusinc (Salni^oai): 2H78 a 
l.imousine I. II III (Westland): 3080* 
Lince (Breda Ba S8): 857* 

Lincock. (Elackburn F.2): 676% 2712 
Lincoln (A vm 694): 456% 457 a , 1203, 
1204, 1242 

Lindbergh 5 pea al (Curtís*): 1252* 
Lioré-ei-Olhicr LeG 4 2320 a 
Lioré-et'ülivier UO 4/1: 2320* 
Lioré-ct-übvier LeO 5: 2320* 

Liorí-ci Olivkr LeO 6/2: 2320* 
Lioré-ei-ülivicr LeO 7: 2320* 
Liorí'CE-Ülivter LeO 8; 2334' 
Lioré*et-QlivÍer LeO 9; 2334* 
Lioré-el-ülivícr LeO 12: 2320* 

Litae-CFÜJlvicr LeO 20; 2320**2332* 
Lioré-ebOJivier LeO 21: 703. 2332* 
Lioré-d Olivicr LeO 25 : 2335* 
Lioié-et-GIñier LeO 40: 2322* 
LioiGet-Olivier LeO 41: 2332* 

Lióte-et-Olivier LeO 50: 2972* 
IJofí-et-Oüvief LeO 12!: 2320" 
Lioré-et-Olivicr LeO 122.01: 2320* 
Lioit-d-Olivicr LeO 123; 2320* 
ünié-ebOlivier LeO 201: 2320* 
Lioié-et'Oiivier LeO 2ÍI3: 2332* 
Lioié-el-Olívier LeO 204: 2332 a 
LiotÉ-et Olavier UO 206: 2332* 
Liofé-et Olivicr 1 jiO 2(17: 2332 a 
Líofé-fil-Olivier LeO 208 2320 a 
Lioié-el-Olmet LeO 211: 2332“ 
Lk>r£*et»Olivier LeO 212: 2332* 

Lio ré-et-Olivicr LeO 213 2332* 
Lioré^t-Oiiviet LeO 214; 2332* 
Uoté-ei Olivier LeO 252 2335“ 
Lioré-O-Olivier J.eO 253: 2335 a 
! .ioré-eoOlivier LeO 300; 2333* 
Lioré-et-Olívief t^eO 451: 223. 263, 
281. 1842. 2333* 


Lioré-ct-OlivieJ k-O 453: 2333* 
Liaré-Ct-Olivier LeO 455: 2333* 

Uarí ci Oüvíct LeO C 30 302,2333* 
Lkiré-ifi-Olivier LeO C 34 2333* 
Liüré’Ct-Olivicr IjcíO G.301 (Cierva 
C.30A): ! 155*, 2333' 
Lioré-ei-Olivíer UO C302: 2333* 
Lioré-et-Olívier LeO C 304: 2333 a 
Lioré-et-Oíivier UO CL 10: 2333" 
Lior¿-et-Obvicr LeO H-6 2320 a 
Lioré-et-Olivier LeO H’tn 2334' 
IjonUt-Olívier LeO H’l3 : 2334' 

Liuré »et -Olívicr 1 e O IM 52334 a 
Liarlet-Olivier LeO H-18: 2334* 
Lioré-tt-OIivicr LeO 11-22: 2334 1 
LiorGct-OIivier UO H-23: 2334“ 
Lioré-ec-Olivkr LeO H-23-2: 2334* 
Lioré-et-Olivicr LeO H-24 : 2334*. 
2335* 

Ltoré-eE-Olivier LcG H-24-2 : 2334*, 
2335" 

Liórí^FOlivLCf Le O IL24 21: 2334*, 
2335 a 

Uoriet-OMvitr UO 13-27. 2335" 
Uoré-eLOlivier LeO 13-43 2335* 
LiwrGet Glivier LeO 11-46: 2335* 
Uoré-et Ülivier LeO 1 il-4 r 2336* 
Lioré-et Olivíer UO H.49 2972 a 
I ioré-el-Oiivier LeO sH-132: 23?4 a 
Lksrí et-OLiv;er LeO H-m 2334 a 
Lioré-et-Oiivier LeO H134: 2334" 
Lioré-ei-Olivicr LeO H-135: 2334 a 
Ltoré-ei-OliMer LeO H-I3ñ: 2334" 
Lioré*eí‘OUvier LeO H-I81: 2354 a 
Liorc-eí'Olivicr LeO H-190 sene: 
2336* 

Llorc-et-Olivicr LeO H-221: 2334' 
Lioré-ei-Olivícr LeO H-246: 2336“ 
Lioré-ei'Olivicr LeO H-254: 2335 a 
Lioré-et-Olivier LeO U-255: 2335 a 
Llore-ct-Olivícr LeO H 256: 2335 a 
Lioré-ct-Olivicr LeO IÍ-757. ^257 bis: 
2335* 

LiorGct*ÜlÍvkr LeO 11-258: 2335* 
LIPNUR LT'20G: 2276', 2694* 

Lisunov Li-2 ( Douglas DC-3-: 153 [ >\ 
2282, 2344, 2422, 2784 
Lili le líenn I McDonnell XH-20Í: 
244(1* 

Little Zipsier (Bensen B-9): 617"* 

«Liz>» (Transporte Modelo íSStunZiin 
Kai/Nakajima G5Nk 2578* * 

UW.7 (Tugan Uannel) 3014' 

LK (NIAi): 2575* 

LK (Sukhoi Su-II): 2976* 

L.K4 (Ni Al): 2575* 

LK-3 (üri^orovieh PG'56); 2000* 

LL 143 (Btírie v Be-6 ^Madgc^): 619 1 
Lloyd CL 2336 a 
Lloyd CU 2336“ 

Lloyd C.llU 2337- 
l.loyd C.IV: 2337' 

Lloyd C.V: 2337' 

LM (Fuji): 1919*=, |92G" 

L M.5 (Lonibardi): 2380* 

L.M 7 (Lómbartií): 2580' 

L.N.K) ÍLoire-Nieuport): 2379' 

L.N.40 (Loirc-Nícupan): 2379L 2614 
L.N.42 (I.oire-Nicupon): 2379 F 
L.N.401 (LoLie-Nicuport f: 2379*, 3614 
L-N.402 (Loire-Nieupnrt): 2379* 
L.N.4II (Loire-Nieupon): 3579'. 3614 
LNü-1 (Pratt-Read): :777 a 
LNR ( Aeronca L-3): 74' 
l.NT'l (Taylorcrafl L-2); 2999* 
Loadmasicr (Canrargo f'BY-3): 998* 
Lockheed 1 Vega: 233” a 
Lockheed 2 Vega: 2337' 

Lockheed 3 Air Express: 2221,2337 
Lockheed 4 Explorer: 2337 a 
Lockheed 5 Vega 2222,2223. 2337* 
Lockheed 7 Explorer: 2^K a 
Lockheed 8 Altiiii (XRO-t) 233»* 
Lockheed 8 Sirios £DL-2): 2338* 
Lockheed 9 Orion (UC 85) 2223, 
2338 rt 

Lockheed 10 Hiedra [{.'■36): 2338 a 
2339*, 2383, 2401 

Lockheed 12 ideara Jynior: 2339* 
Lockheed M Supcr Klecíra: 2339*, 
23405. 2382. 2383, 2384 , 2402 
Lockheed 16 Lodestar: 2340*. 2383, 
¿3K4, 2404 

Lockheed ^7 Harpooit: 1263. 234[r 
Lockheed 37 Ventura: 845, 865., 882. 
885. 902. 1661, 1683. 2344í\ 2352*. 
3<KI4 

Lockheed 89 t onstiiution: 2352 a 
Lockheed A1L56A Che verme. 382, 
2353* 

1 ,rn: kh ecd I í 1 4L H uiJ l * i( )3. 622,842. 

1083. UÚ2. 1622, 1623. 1644. 1645, 
1662, iMvL 1665. 168L I6#S2. 1683. 
I7ÓL 1702, 1722, 2044.2357", 2358*, 
2963, 298 L 2982. Mm. 3062 
Lockheed h id privas: 2365-2371 
Lockheed C-5 Galaxv; 25(15-251 J 
Lockheed C 5 Galaxy 101, 102. 103, 
124. 723, 2353% 2484 
Lockheed C-130 Hercules: 305-314 
Lockheed CU39 Hercules: 24 85, 1Í12 
103, 123.325. 502.722. 724.763, 7ti4, 
1722, 1224 I3ÍU. 1603. 2121. 2124, 
2353%2354*,2484. 2682.26K3.26S4. 
2703. 2724. 2725, 2741. 2922. 2933, 
2924 

Lockheed ( T30 Hercules 
AC-130: 44, 102, 1 m< 2354- 
DC-130: 102 

EC-130: 45, 722, 2004, 2682. 2684 


HC.M3I.1P: 102, 103. 105, 1543, 2463, 
2464 

KOI 30: 102. 103. 1545 
I 100-30: 2354. 2783 
l^kHcedC-141 SlarLiflrr: iftóS-1871 
Lockheed C-L41 SsarLiftcr: 101 723, 
724* 2354*, 2355% 2484 
Lockhítd CúJisltlIalion: 2245-2252 
Lockheed CP* 140 Aumm 522 ¥ 2359* 
Lockheed EC121K (WV-2) Wnming 
Star: 43, 2355.2356“ 

-12JR; 43* 45,2356* 

Loekhttrd Elvira % Oriuíi: 2545-2552 
Loekheírd F 94: 2385-2391 
Lockheed H 94 Siaríire 1801, 1801, 
180% 1KÍM, 2356* 

Lddsfcwtí F-104 StarfiRlilerr 1426-1433 
Lockheed F-IOI Staríi^hcer: 22. 25, 
345, 1185. 2(H>4, 2356% 2357 a , 246% 

2742 

Lockheed Hudsorr 2357 a , 2?oS h 
Lockheed L-Ü49 Constcllation: 2044, 
2355 V 2422. 2424, 2441,258 L 2582, 
2583, 2622 
PO-IW (WV-U: 362 
Lockheed L 49 (C-69): 2355 * 2442. 
2443 

Lockheed L-388 Hlectra: 2.152% 2353% 
2604 

Lockheed 1.-649 CansEdlmion: 2355*, 
2443. 25S3 

Lockheed L 749 Constelíation 2355*. 
2584 

Lockheed L-1G11 TriStar: 2358 % 
2359'. 2662 T 2M3, 2783 
Lockheed L-IOII-SOCI Advanced I ra 
Star 2358". 2.159“. 2663 
Lockheed L-1U49 Supcr Consrelladoiv 
2ÍH4 2355 a . 2443, 2583. 2584 
G; 2584 
G: 2584 
II: 2782, 2783 

Lockheed L-1649A SiarliricT 2355% 
2356* t 244 3 t 2584 

Lockheed Modelo 1329 jei Star J/U; 

2359* 

Lockheed P2V Neptuncr 29B5-2991 
Lockheed P2V N'epiunc 103, 522, 
2372 a . 2373% 2702 
OP-2E’ 4% 45 

Lockheed P-3 Orion. ¡03* 322, 324. 

325, 522, 524,2359% 2360'. 2744 
[.«ckheed P-38 Lí^htiiiug: 1264*1272 
l.oekheed P-38 Ltehlning: 863, 882, 
884.904, 923. 1124, 1125, 1463* 1483, 
1484, 15M4, 1521, 1522* 1523* 1524. 
1526, 184! 1845, 1863. lto% 1884. 
1902, J904. 1921, 1922* 1924. 1943, 
1945, 1962, 1963,2360% 2503* 2524, 
2542, 2564, 3004, 3022, 3011* 3024, 
3044,3062* 1064 3082,3083, 3084 
LíHkh^vfJ l<-80 hShcwtJng Star): 2385- 
2391 

Lockheed H'80 Shooring Star: 1742. 
1745, 176% 178% |7S2* 1784. 180% 
1B04, 1822, 2372* 
l oekhi'ed U-Star‘ 217% 

Lockheed QT-2: 2W 
Uekhwd S-3\ VEking: 785-791 
Lockheed S-3A Vikmg: 324*522 , 2374* 

I .ih klu‘edSK-71 «Blíicklúrd»: 1616-1632 
Uckheed SR-71 uBkckbirdw: 2104, 
2*374*, 2483, 24«4 
Lockheed T2V-1 SeaScar 2J72" 
Lockheed T-33A 2372% 2464* 2465. 
2742, 2744 

Loekbeed TR-1: 2686-2691 
Lockheed TR lA: 964. 2375 a 
Lockheed TriSlar: 2085-2091 
Lockheed U-2: 2686, 2691 

Lockheed U-2: %3,964. 3374% 2375“. 
2483 

Lockheed Vegfi 35- 2375* 

Lockheed Vega Staríitier- 2375* 
Lockheed VZ-IO Uutnmingbirü: 2375^ 
Lockheed XFV-L 2357* 

Lockheed XP-5S Chain Ligfiming: 
2360* 

Lockheed YO-3A: 2373* 

Lodestar ( Lockheed JS): 2340% 2383. 
2384*2404 

Locning Air Yadn: 2376 a 
Loemrtg COA-J: 2376" 

Loen me M 8 231b* 

LoeningM 80. -!. -15; 2376* 

Loentne OA: 2376' 

Locning ül. 2376 a 
Loemng PW-2 2376' 

Lóenme Vvnsp Amphibiüii; 2376 a 
Loening Kevstune CL 9: 2376 a 
Lohncr B series: 1121* 1322. 1324, 
2376 a 

Lohner CI : 2376* 

Lohncf Caza Triplano: 2376* 

Lohíier E: 2377 J 
Lohner L 2377* 
í.ohjici R: 2377' 

Lohner Tipo S 2377 a 
Loirc II: 2377 a 
I oiré 30: 2377' 
l oare 43: 2377 a 
Loire 45: 2377 a 
Lente 46: 702. 2377 
Loare 50 2377*.2378 a 
Loire 60: 2378* 

Loirc 70: 2378* 

Loire 102' 2378* 

Loirc 130: 2378* 

Loirc 210 : 23 79* 

Lotré 25» 2379 a 


Loirc 501 2377", 237ÉT 
l oirc 601 2378 a 
Loire-Níeupon L.N 10: 2370* 
Loirc-Nieupcin L.N.40: 2379 a , 2614 
l.oire Nicupcíte L N.4% 2379 a 
Loiru-Nicupon L.N.40I: 237^, 2614 
Ldru-Nieupuri L.N.402: 2379 a 
Loíre-Nieuport L.N.411; 2379% 2614 
Lombardi L M 5 Auastur 238D* 
Uimbardí 1 M 7: 2380’' 

Londun íSarn A 27j I3Ü2, 1622, 1623, 
2879* 

Í.ong-Rnntie Monoplano (Faírevj: 
1716* 

T.ong Rangcr (Agusto-BcU AB206): 
137' 

«Lodighorn» íFarman M.F1|; 1321, 
1322. 1769* 

Longhorjl (Gales Lear jet 29): 1934" 
Longhorn 55 (Gules Learjvt); 1935* 
L.oring C-i: 2380* 

Lor¡ng L.1L 238»“ 

Loring U-l 1342, 1343. 2380" 

Loring R-2 2380 a 
Loring K-3; 2380' 

■ Loruaft [Kyushu OíW Tokai); 2274* 
Lorrainc (Renard R-31): 2794" 
t us [P Z L F.37): 144 145,2674* 
Loughead F-1: 2h4(l a 
Loughead S-1: 2M0' 

LP-5U, 55. -65 í Portcríield CoUcghnc); 
2760" 

i R (Kodierigin): 2257- 
I RA 1 lAílicd): 215*, 216 
LSh (Grigoro^'ich): 2014 1 
LT’l íStcarnian): 295(1 a 
LT-65 (Swalbw): 2996' 

LT-200 (L1PKUR); 2276 a , 2694" 
Lüb^ck-Travcmuiidc Fi 2380 a 
Lübcck-TTave m unde F2 2380* 
Lúbcck-Travcmundc F4 2380* 

Ltiblin R-VIII fPlagc á Laskie^iez R- 
VIII): 2740* 

Lublin R-X1IÍ ¡ Place ¿i Laskicu icz R* 
XIII): 145*2741)* 

Lucifer (Bristol Tipo 83A): 9tfi* 

Tipo 85B; 918' 

Lucióle (Caitdron C.270): 1078* 
L.unar-Riickel (Maulé M-5): 2435* 
LUSAC-11 (Packard-Lc P¿rc): 2678 a 
I.USAC-21 (Packard-U Pc/c): 1678 1 
Luscombe 4 i Modelo 9t)) : 2380 a 
Luscombc S (Mixldo MJl 2386* 
Luscombe Modelo 11A Sedan 2392* 
Luscombe Phantom: 2381)' 

Lusso (Macclu M 18¡ 239í* 

L.V.Ü, ELI: 2277' 

L.V.G Fi II 2277* 

L.V.Ü B III 2277 a 
L.V.G. CJ: 2277 J 
L.V.G C7.I1: 2277* 

L.V.G. C.III: 2277' 

L,V\G. C.IV: 2271' 

L.V.G C.V: 2277' 

L.V.G C VI 2277 a 
L.V.G. CATO: 2277* 

L.V.G. D.íl i D. 12% 2277* 

L. V G. O-III: 2277* 
l.v.g, D.rv; ::?7- 

L.V.G, D.V; 2277' 

L.V.G. D.VI: 2277 a 
L,V.G E l: 2277' 

L.V G. G.í: 2277 a 
L.V.G, G.III: 2277 a 
L.W.D. Junak *% -2. -3: 2278* 
L.W.D. Szpat *-2, -3. M: 2278* 

L.W.D. Zak -L -2. *3; 2278* 
l.AV.S. 2: 2278* 

L.W,S. 3 Me*.i. 2278**2279' 

L.W.S, 4 (P,Z,L,30); 2279% 2674 
LW.S 6 Zubr; 2279* 

L.W.S. 7 Mcwa 2i 2279 a 

L,W.S. Mcwa B: 3279 1 

LXD1 (Tru aporte Expcrimcniall Tipí; 

DÍDouglas DC-4E): 1540 a 
Lvnx [ACtasp^tiaJc VUstlandi, 38% 
385, 762. 1562, 1563, 2684. 2703. 
270? 

Lvnx iGulfsuéam Ariiciican); 2054^ 
Lynx (Wesiland); 3092* 

Lysandcr (We&tland); 242, 262. 425. 
(i32, 1022. 12S3. 2ÍHI. 2ÍH2, 21(43, 
3062. 31192-, 3093' 

L IA (Doman): 1455' 

L.Z-2A Pchcati íDoman) 1455 a 
LZ-i (Doman): 1455* 

LZ 5, 5 7 (Doman): 1455' 


M 


M (Tipsvi 1012" 

M J «¡Fokker Spin series): 1897 a 
M il (FokkcrSpm senes) 3897' 

M UI (Fükker spin series)' 1897* 

M IV (FokfctT Spin senes): 1897’ 

M I (Bartclí: 497* 

M-l (Dónelas): 1574- 
M i (FntineCnn^ División): 1612' 

M-l (Gngorovich) 2012 a 
MI (leí); 1313* 

M 1 (Miles): 2497* 

M-l (Morclamil; 2561% 

M I (Uyan): 2203. 2835' 

M-l. -1Á iVperry. Uní mee rin| Di^i&ion 
Messeriger); 2955' 

MJ SO (Mars): [936" 

M IA |BmioJ Tipo LO); 898' 



M*1B (Bristol Tipo I % 

M IC (Bristoi Tipo Mj- >^ a 
M.1I> (Bristoi Tipo 77): *fT 

MIE (Leí MID): 2513' 

M 2 (Doblas): 1574% 2202* 22 ' 

M-2 (Gourdou-Lesetrrrck V**Z M 
M-2 (Grigoróvích) J 131 ’ 

M2 (Leí); 2313 a 

M.2 (Miles): 2497 % 249s* 

M-2 (Ryan); 2835 a 
M-2 (Stcarmairi: 29?S“ 

M,2F -M,2T (Miles Hívak v.h r Sr 
rics) 2498' 

M2-H (Northrop): 2655 a 
M2-F2 (Northrop): 2655 
M2-F3 (Nonhrop) 2656 a 
M.2W-M.2X (Miles Hawk Twl 
24972498* 

M-3 (Dcuglas): 1574 a 
M-3 (Grigorovich): 2012* 

M3 (Leí): 2313' 

M.3 (Miles); 2498+ 

M-4, -4A (DougJas): 1574 * 22*2 
M'4 (Grietovich): 2012 a 
M 4 (Mscchi): 2393 a 
M-4 (Maulé): 2435 a 
M.4 (Miles): 2498* 

M*4 fMyaslshchev): 15S3. 25“_ 

M.5 íFokker M series); 189’* 

M-5 (Grigorovich): 2012** 2s-2 
M.5 (Macchi): 2393* 

M-5 (Maulé): 2435* 

M.5 (Miles): 2498* 

M-5 (Munií)í 2572 a 

M.6 (FokkcT M series): LS97' 

M-6 (Grigomvich): 2012 a 
M.6 (Macchi): 2393* 

M-6 (Maúle): 2435 a 
M.6 (Miles): 24W 
M6A (Aichi); 155*^ 156* 

M.7 (Fokker M series): l^9“ a 
M 7 (Grigorovich): 2012 a 
M.7 (Macriii): 2393* 

M.7 (Miles): 2498 a 
M-7 (Muniz); 7572" 
jM. 8 i'Fokker M sen es): [.K9' a 
M-8 (Grigorovich); 2012' 

M-H U.ocnmg): 2376' 

M-fi i Macehi): 2393*. 2394' 

M-8 [Miles): 2498* 

M-8 -0. -L -15 (Loening): 

M.9 i Fokker M series): ta9?' 

M-9 (Grigorovich): 2012 a . 28>: 

M,y (Macchi): 2394 a 
M.9 (Miles); 2498". 2499 a 
jM-9 (Muniz); 2572 a 
M-9A (Miles): 2498* 

M,LO (Fokker M series): 

M SI (Fokker M series| 1897 a 
M-l 1 (Grigorovichl: 2012% m? ym 
M il (Muniz): 2572 a 
M.1IA (Miles). 2499* 

M 12 (Beriev): 522. 524* 620 
M-l2 (Grigqrovich): 2012% 2013’ 

M. 12 ( Macchi) 2394" 

M 12 (Miles): 2499* 

MU (Miles): 2499' 

M.l4 (Fnkker LIS. E1I1); 187^* 

M 14 (Macchíj; 2394^ 

M-l4 (Marquardl): 2414" 

M 14 (Miles). 2499 a 2500" 

M.I5 (Fokkc: E.IV): 1877* 

M'I5 (Gr^orovich) 3» 13' 

M.15 (Maíchi): 2394" 

M. 15 (Miles): 24^ a 

M-35 1PZ L Midcc); 2676* 

M.J6 (Fokker M se ríes i. 1897* 

M-16 íGrigorovichl: 2013 a 
M.16 (Macchi): 2394* 

M 16 (Miles): 3500* 

M. 17 (Fokker M series): 1897* 

M.l7 (Macchi): 2395* 

M.17 i Miles): 2499* 

M-1S ÍB F.W.l: 494* 

M.J 8 (Fokker M series) 1897' 

M 1M Maechi): 681, 1342, 1343. 23 ^ - 
M 18 (Miles): 2499* 

MdB (Mooney): 2536 a 

M-18 (P.Z.L.Mielcci. 2676% 26?” 

M. 19 (Fokker M series): 1897" 

M-19 (GrigOrovidl); 2012" 

M 19 (Maechi): 2395^ 

M, 19 i Miles); 2498*. 2499 a 
M 19 (Muegycienij Spcinrepulo 
suJeU: 2572' 

M 20 i B.F. W.). 494* 

M ZtMl okker M seríes): 18W7' 

M 20 í Maceh]): 2595' 


xx\ i 









M 211 (Mronev): 2356* 

M■ 2(i \ V Midec Fiper FA-34 Sé¬ 
neca): 2737’ 

M Z1 (Mcsserschmttt); 2459* 

M.21 (MüCiivcTc^i Sponrtpuln Fíuve- 

suicU: 2 >?r 

M-21 (P.7..F Mu*lee): 2*77* 

M.22 [Fofcfcer M seríes 1897“ 

M,32 [MessérvehmÉü): 2459' 

M-22 [Muoncy). 2536* 

M-23 (B-FAV.J: 495* 

M-25, -23 bi& iGrigoravich]; 21! 17' 
M-24. 2- bis íGngoravich): 2(11.1*» 

20)4" 

M.2-J f Macchi 1344, 2395 f , 2396* 
M.24 (Mtssüisdmutt'. 245'-* 

M.24 (Miles r 2498“ >499~ 

M„24 (Mu triarte iu¡ Sport repulo [ l 1 '-. 

M->4 'P.Z.L. Mickvi: 26”’ 

M r 25 íMe^t’3's,-iLni3(tt: 246C* 

M.25 (Mileí) 25í>r-- 

M 7:r. . Maccili l: 239*' 

M 26 (Memrrsdnniti •: 2459". 246(1" 

M. 2” (Mcssc r^ch srt i T i;: 2461 ■" 

M.27 i' Miles)' 2498". Ji 1 ^' 

M.2b (Ki c $*£rschmiít): ?4(v: * 

M 29 i Messerschiritii i 24Wr 
M.3Ü (Mcsse rechín ut): 2459" 

M 3 1 (Messersduimi): 2460’ 

M 2 i Mes^rsi'h'RUlL): 24Wi* 

MJ3 (Muccht): 2J%“ 

M .5 5 (Meibtrrsdimili'; 24 61' 

M.33 [Miles!: 25inr 

M.35 (McSScrséhmim: 2457 . 24 m* 

M.35 (Miles): 2512 4 
M, 36 (M esse rsc hn i ii u: 2460* 

M.37 fMesserschmiiO: -45' 1 ' 

M.?7 (Miles) 2501!* 

M.38 (Miles] 2M>' : 

M.39 [Macchi); 2396* 

M A0B (Miles): 251 1* 

M,4ü (Macchi): 23% ‘ 

M 4 3 (Macchi): Mil. 2396" 

M 51) (Miles) 

M-5U (Mnsubisht) 25i 6* 

M 5U (Mv;isisbch‘evji 2573* 

M 52 (Macetas 2396', 2397' 

M-52 í Mvasiihehevi 2575' 

M S2K (Macchi); 25%' . 2397* 

M.55 {Macchi i: 2397- 

M 57 (Miles i: 2512* 

M 6d í Miles i 2424 25 JX 
5162 (Ftmdiikii 1674', 1675’ 

M 6= ( Mi ¡es. 2513* 

M 6~ i Maceta t 2397^ 

M.OK IMiles); 2513' 

M.70 ÍMacchh 2397' 

M 71 [Maceta; 23%' 

M.7t f Mi les) 251 y 
M,75 fMiles n 351? * 

M.77 fMiles): 249W 
Mino {Miles): 2513" 

M.[01 (De Mon^CiKonlhovcn FK 31} 
2Í59* 

M 525 (Mmibuus-sin): 2435' 

M 124 (MjLibaussín)i 2455' 

M E 2 K (Ma ubo ussi n): 2435 * 

M 129 ÍMaubnussinf: 2435* 

M l<>0 íMaubous&in): 2435’ 

M.20H (Mauboussio); 2435* 

M-224- i [Fairchild VZ-5): 1677' 
M.30ÍI (Maubousdn): 2435“ 

M 400 (Niauboussin): 2435“ 
M-I>eftnse -¡"Standard F.-3 \: 2956" 
MA-I {EmighJ: 1600’ 

MA-il] (Lmair) 1600' 

^Muhd» (Máisiihislii B5 M|j 2517* 

Mliccíil 416 {E-okker S.ll): 1K9S* 
Macchi LJ; 2392" 

Macchi U2: 2392* 

Mflechi L 3 (M.3): 2392* 

Macchi M 4 2393' 

Maceh: M.5; 2393* 

Maceh, M,6, 2393* 

Macchi M.7; 2393* 

Macchi NU: 2393*.2394‘ 

Macchi M.9: 2394* 

Macchi M. 12: 2394* 

Match. M, 14: 2394* 

Match. MJ5: 2394* 

Macchi M, 16: 2394* 

M»16 (Oro: 2394' 

Macchi M.17, 2395* 

Macchi M.lfí: 6Sl, 1342.1343,239S* 
aR: 2395* 

Macchi M 19: 2395* 

Macchi M.2EI 2395' 

M.20 Idro 239-' 

Macchi M 24: 1344, 2395*, 23% ‘ 
Macchi M .26; 2.1% * 

Macchi M.33, 23%' 

Macchi M.:w, 2396“ 

Macchi M.40: 2396' 

Macchi M 41: m. 2396* 

Macchi Ni 52; 23%/. 2397* 

Macchi M.52R 2*\ 2397* 

Macchi M,53: 2397' 

Macchi M.67 : 2397* 

Macchi M.70: 23*57“ 

Macchi M 71; 23%' 

Macchi M.H 308: 14011* 

Macchi M.H 320: 2400* 

Macchi M TÍ 323: 2400* 

Macchi M.C,72: U97M398* 

Macchi M.C.73 : 2397* 

M.C.73 idro: 2397* 

Macchi M.C77: 2398* 

Macchi M,C94; 2398- 
Macchi M.C.99: 2598' 


Macchi M .C . LOO; 2398* 

Macchi MX’,21XN M.C.2H2 v M.C.205: 
1546-1553 

Maechj M.C.20Ü Saetía: 581» 583, 5K4. 
602. 604, 6%. 625, 643, 1023, 1(41, 
1062. 1063, m$, 2398*. 2399* 
Macchi M.C- 2 Ü 1 : 2309* 

Macchi M.C.202 Fnlgore X44. 1023 
mi, Um. 1064, 11)65, 1083, 1084. 
1303. 3125. 1844. 1845, JÜ62. 1883 
1902, 1W5, 1943 2399“ 

Macchi M C\205Y Veltro: 1S45, 1905, 
1943, l%2 . 2043 . 23*9\ 240fr 
Macchi M,C,20h: 241.1Í 1 * 

Macchi M C.207. 24ÍK/ 

Macchi Parasol; 24(10’ 

Miícctu-Nicupor 1 2 u 259' ' 
Macb'Ti'aiitex (foküLr S.L-:; t89‘ " 
189 J 

(vidüsc - 1 Be r ir v M -1 2 Be < -1 2 1 ■ 57 “ 
544,6ÍP ;i - 

Matístranza Centr; 1 lL AvOictá- 
M.C'.A Triciclo: 741 
Nbesin» i Yyfccwk’e 't ¿ii. 28 n t 3115” 
Miighlei í At rospa \ iaic/F ouga C M. 

170): 77“,7r 2083 
Magisicr (Miles M.U): 24W, 25W* 
Maguí Supervale FM-4*h 2412" 

Maguí Vale FM 3-4 2417* 

■«Maidena OSukhol Su-9L ): 2 ( /7H’ 

- Mili i íBerics- Be-12 lehaikaj. 620* 
Maillet 21) í'SFtA): 2857' 

Muipíane í Avio 627) 436* 

Malí plañe (Boullon Sí i > anl P.64): 835* 
Miulpía jic J Sino-Perciviilh 2954" 
Mail^ipg ilFitCiuru Fa-5): 2lUl. 223!. 
2738" 

Major (Adán: JLoisirs RA.'5h 24)4* 
Major (Robín T>R 340 W 4íHlíUnj 

2l^ y 

MAK-10 (Makholline); 2412" 
MAK-1U1 (Makhortírieh 2412* 
MAK-123 (Makhomne): 2412* 
Makhomne MAK-10: 24]2' 

Maklionine MAK-Uíl 24Í2’ 
Makhonirw: MAK-123 2412' 

Malí bu (Pipo PA-46-310P)- >738* 
Mullard (Grumman G-73): 263fi" 

‘.-.Maliowis (Lieriev Be-101 619*". t2 U* 
Malroft Mí )-v i un sor: 2413* 

M ái j no Mí' J -9 Mili tííh incr: 241 }' 
MBlmO MF1-9B Trainer: 1243, 2413* 
Msttoid MI-] -1C! Vípan; 2413* 
Manuzuru fknkusai Ku-7): 2258* 
Manchester í Avro 533); 3W* 
Muntliustcr lAvin 679) 439’, 1385, 
im, 1402, 1404. 1422. 1424 
Mancru ( I23T: 2413* 

Maridnike f V ikoviev Yak-25 RDTai 
26): 31 M’ 

Mangueta i Aguata A 129): 134*, 135’ 

Manri Ir .gerton Upo B: 2411* 

Nfansyu Ha y abusa: 3413’ 

NÍaiisvn Hiknki Seizn K.K : 2413' 
Mansyu Kí-7!; 2413' 

Mítnsyu Ki-79: 2413* 

Mnmyti Ki/)8: 2414' 

Mansyu Ki-1 !6t 2414" 

Mlintelli ANl-10: 194' 

Mímidh AM-M Aibátross 194' 
MamiM Aireo D.N 91 í7s* 

Manx (Handlcv Faac H.P.7S): 2078* 
Matuolmi Lihdluía II, III» IV 2414* 
Mar anda Air Cninpany 3414* 
Maranda FaJoon BM5: 24)4* 

Muranrla Hawk KM4: 2414" 

Manmdta Urk HM6: 2414' 

Mar a ruja Super Loisirs BM1-A: 2414' 
Marathón I Miles M.ÓÚ); 2424, 2513* 
Marathón 1 (Handky Page II P R 1): 
2513* 

Mar ande r (Martin h-26): 884,885 904 
921. 924 1124. 1443, 1842, 1843. 
1844, 1864. 1884, 19(13, 1903- 1922, 
1924,2417*,2418*.2503, 2541, 2542, 
2564, 30(0, MU 


Marín (Faman F.l50} ]74d" 


Marín ens 
3414’ 

Ryvebatfabrikk 

M,F + 8: 

Marín ens 
2414* 

nyvcbatfabrikk 

M.F.9: 

MarÍTicns 

2414“ 

Flyvebatlabrikk 

M,F»10: 

Mnririttns 

2414- 

Ryvubatfahrikk 

M.F.11: 


Mariner (Martin PBM): 1645, 1662, 
1683, 243 >* 

Mariúme (Fokkcr F.27f: l¡S8íl“,24W 
M a ri vi me (G u I fsi re um A crespa ce 

Gulfstream III): 2053* 

Mantiene Defender (Brillen^Norman 
HN-2) 992*, 993' 

Mark 21 (Muoney M-20Í J, 2536' 

Mar bel ccr (Qn Markl; 1498* 
Marksman rOn Mark); 1498" 

Marliri (Martin P5M) 103, 2420* 
Marlin (Teál TSC-1A3): 3012* 
Nlarquardt M-14: 24M* 

Marquisc fMitíubishi MU-2 1 2534*. 
2535* 

Mars (Breguct 89IR): 879' 

Mars (DP"W); 1297" 

Mars i Martin 170): 241 S» t 2416* 

Mars [ (GLoster): 1955* 

Mars Mks ll f IIL IV (Glostcr) 1976* 
M a rs MI -80 Skyctnipe: 1936 É 
Martin 2-0-2: 2415' 

Martin 343-3: 3415" 

Martín 4-0-4: 2415*, 2583 


Martin 167 Maryland: 653, 624, 662, 
664. 1022. 1023, 1024, 1CH2, 1043, 
1063, 1084. 1643. 2415‘ 

Martin (70 Mars: 2415*. 2416* 

Martin 18 7 Baltimore - 1063, 1CJ64, 

m >. 1102, 1103. nri4, 1302 , iMi t 

1862,1883. 1905. 1924. 2416* 

Marlin AM-1 Maulcr: 2416* 

Martin B-10: 681. 24 lf/. 2417* 

Martin B-12; 2416", >417' 

Martin ÍM4; 24lo*. 24 r* 

Martin lí-26 Marauder: LU25-1211 
Mártir. B-26 Maraudcr: K84. 885, 904 
921. 924, 1124, 1443, 1842, 1843. 
1844, 186^, 1884, 1902, 1903, 1922, 
1924, 2417*, 241#*, 2503,2*41,254?. 
2564, 3000, 30CK 

MJ.ftiTi B-5" 3, 24, 43 ílS3, 1604 
241S 

Mitrbn MB'i 24! 

Martin MB-2: 2419* 

Martin MÜ: 24I«' 

Mailm Modela 123: 2416* 

Martin Modcs.; 13í¡ China Clipper: 

2364, 2364. 241Í.U 2419" 

Martín Modelo 139: 2417*. 

Martin Modelo 156 2419* 

Martin Múdelo 275: 2421!' 

Martin Modelo S: 2432" 

Martin Modela f: 2432* 

Marti ti Modelo TT: 2432* 

Martín NBS- i: 1257 

Mari ir P3M ■ 1. 2 1)79' 2419’ 

Martin f’4M Mercauir: 964. 2426' 
Martin PSM Miirlin: UB. 242p- 
Martín PoM SeaMaster 242l¡i* 

Martin PBM Manricr IM5 ¡662, 
1683. 2432* 

Manió FM-] -2 2395 
Martin SU-1: 2432'. 2433* 

Martin SC-> 2432', 2433* 

Martín T3M: 2-¡32’. 2433’ 

Martin T4M 2432c 2433- 
Martin TfM/BM: 2433’ 

Martin XB-48: 2418* 

Martin XB-51 ¿418* 

Martin XP2M >4|9' 

Martín Baker \l H l: 2433* 

Martin Baker M.3,2: 2433* 

Martin Baker M.B.3: 2433* 

Martin Baker M.H J? 2433* 

* Martín Baker M.H.5; Í433* 

Martin Baker M.B.6- 2433' 
Mctrtm-Hanóiisyíli. (Monoplano tic 
Pruebas Militar es j; 2434 T 
Martin-Handásvde 1912 Monoplano 
Militar. 2434' 

Mdnin-HLindasvck 1913 Monoplano 
2434* 

Martin Handasyfk N." 1. 243-* 

Mari ir 1-1-3 ¡indas 1 vdt N / 2 243-" 
Mcirtjn-Hiindasyde N. n 3: 2434" 
Marljn-Handasyde N Dragonílv; 
2434" 

Mariinct (CentrcASicbe) No.7Hl); 1 145 
Maninet (Miles M,2í): 2509* 

Manina íSNCAC NC 70NNX >112): 

2857 K 

Martinsvde A.D.C T 2434* 

Manintydc A V I; 2434* 

Martinsvde F.l: >434' 

Martínsyde F.2; >434' 

Martinsydé F.3; 24.34' 

Martinüvdc F 4 Biazard; 1325. 1342. 
2434* 

Mariínsydé F,6; 2434' 

Martinsydé Tipos A/AS: 2434' 
Martinsydé GJCKh 2434 a , 2435* 
Martinsvde C.J02: 2434’. 24-35* 
Martinsydé RG; 2434'. 2435' 
Martinsydé S.F 2435’ 

Martlet (Southern): 295-1* 

Martlet Mks I V (GruTiimar G-36j¡: 
IH24. 1084» 1085, 1645, IfjRÍ, 1994, 
2(13 9", 2020“ 

Marut (Híndustan EIF-24}: 983,2160* 
■Mary» iKawasaki Kt-32): 2239* 
Maryland (Martín 1671; 6t)3, 624, 6&2, 
W4, 1022, 1023, 1024, 1042, LOA', 
1063, 1084. 1643. 2415* 

Mas carel (SAN lodel D.15Ü): 2838 1 . 
2839" 

«Mascút* (Ilyushin D-2SU): 2209* 
Mtoeficld Varían! DHC-I iBrisiol Atr- 
craft): 1400" 

Mashsbaq tSaab-MFI 17 SupportcTi 
2877' 

Mosiéí t Miles M.9. MIO. M,24. 

M.27): 2498*, 2499* 

Mftslci (Mornwy M-20D): 2356* 

MAT (Sperry Ctigincciin^ Divrrtnn 
Mctócnger); 2955' 

Matad u r (Brítish Acruspaec Harrier 
AV-,TAV- 8S); m\ 1565 
Maiajur (LIBIS KB-Oi: 2276^ 

Matica (Govemmtm F^eiúrieí Tipo S- 
45ÍNÍ): 1997* 

Mauboussm Corsa i re; 2435* 
Mauboussin M. 123: 2435 a 
M atibou^in M 124 - 2435* 

MaLibans -mu MJ28: 2455* 

Mauboussin M.129: 2435' 

Mauboussin M 160: 2435" 

Mauboussin M 300: 2435" 

Míuiboussm M 3IHJ: 2435* 

Maubaussin M 400: 2435" 

Maulé M 4 343.5" 

Maulé M-5: 2435“ 

Maulé M-e Supci Roekut. 2435" 
Maúle Patroikr (Maulé M-5); 2435* 


Mqtfer (Martin AM 1); 2JI6* 
ffMavis» (KswaFiíshi H6K) 2235*. 

2944. >982. 3CH11, 3ÍHW, 3021 
Max Holste M.H.52: 2435’, 243^’ 

Max Hoíste M.H.51; 2415*, 2436* 

Mas Huiste M.H 151 2436 
Max HoJsie M.H.152 2436' 

M<-i& lloisíé M H.250 Snpcr Brntissard: 
2763 

Ma\ Holsie MJ 1,1521 Brotissard: 

1162, 1164. 2436" 

Max Holsic M.H, 1522: 2436' 

■Mav» HLvusítrn 11-38); 522, S23 T 

2199" 

Mayfl) (H aitón H A.C.l) 2959* 

Mllvíi C rjmnnMUí fShurt) 1547 
MK ! i Martin' 24 í9’ 

MH-!. -2, o ■ rhomas Morsel 3CKtfr 
S A H ! 'Martin Baker! 243? 

MK-2 I Martin i 24 1 7 
M. li. 2 i Manm Ban 1 1 ): 243.?" 

M.tí.3 (Martin Baker): 4433" 

M.B,4 ‘ Mdirtm Baker); 243?" 

M.L.5 i Martin Baiel ]: 2433* 

M.íí.6 (Martin Baker 1; 2433* 

MB-7 rTrLumas-Mone): 30[»‘ 

MB-9 t ! homas-Morsé i 301X1" 

M íMÓ ! Tilomas - Mor se j. 3UKA' r 
MB-! ! iBesson 11-5:: 65S" 

MB-L2 ( Besson H-3): 655" 

MB 76 iKe^om 
MU 35 íBes-sonf 656" 

M B 36 (Besscm); 656* 

M B.50 (Broche0: 994 
M B 60 ÍBIocti) 716" 

M B 60 ¡Hrachct); 994“ 

M B 61 fBkit-h MB «I): 71 fi" 

M B 70 (Bu>.heG: 994* 

M.B 71 ÍBtochj; 716* 

M.H.80 Ibloch): 716’ 

M.H.80 i Brochet): 994' 

MJi.BI tBlochl: 716* 

M.B.10Q (Brochen: 994* 

M.B. 101 (Brochen; 994" 

M.B. 110 Brochen: 994" 
M.B.120fBloch): 716* 
M.B.J2(MBrocfact|: 994* 

M B 130 íBloch): 7J6’ . 7P‘ 

M.B.131 fBloch): 716. 717- 
M.D.133 íBloch); 717* 

M.B.134 miochh 717* 

M.B.151.1 íBlochi: 717* 

M.B. 15! (BUjchi: 223. 263, 264, 717' 
M.B. 152 (Blochj 223 263, 264. 282, 
303, m, 717- 718* 

M,B.I55 (Blocbl: 718*, 719' 

(lUochl: 719" 

M.B.160 (Blochj 719' 

NÍ.B.16J íBloch X^nguédoci: 719*. 
720* 2421 

M.B. 162 (Bluchh 719*, 72U' 

M.B. 170 (Bloch) 720" 

M.Ü.174 (Bloch): 303,720" 

M.B. 175 (Bloch): 734* 

M,B,176 ¡Bloch). 734* 

M.B.177 ÍBloch): 734’ 

M B- 200 ( Acto. RIíhtH 1: 55" r 734 
M.B.200 (Bloch) 223. 703 , 734* 

M.B.210 (Rlcich) 703, 735* 

M.B.231 (Bludi]; 735" 

M.B.220 íBloch): 735* 

M.B,221 (Bloch): 735". 2421 
M.B.308 (Macchi); 2400* 

M.B.320 (Macchi): 2406* 

M B.323 (Macchi): 2400* 

M.B.326 (Acrmacchi i: 20*. 502, 1160*, 
2923 2924 

M.B.339 (Aenmíicdti): 34\ 35*, 1MU, 
2722, 2724. 2725 

M-B-339K Veltro II (Acrmacdii): 35% 
2464 

MB.410 (Bcssnn): 656' 657* 

MB.4JI ¡Bcssoti i; 656* 

MBB 2Ú8 C Juuíoj (Nlesscrschmkt- 
Bólkow'Blohni); 2413' 

MBR-2 (Bcrícv); 634 a1 

MHK-4 (Savoia-Marchctti £.62 bis); 

20142894 
MBR-7 íBcrícvi: 635* 

MBT (Martin MB-2): 2419* 

MCI CMiisiibirtii): 3534* 

MC4C (McCullodi); 2213“ 

Mt. 8 Mini Copléi [Ac rus pnce Gene 
ral): 77" 

MC-204 i Miisubishi Ki-57 - lopsv^: 

2533* 

M.C.72 (M&ccíii): 2397* 

M.C.73 (Macchi): 2397* 

M C 77 (Macchi); 2398* 

M t’ 94 [Macchi) >398* 

M C 99 (Macchi): ¿398* 

M.C.lOO (Macchi); 239$* 

M U,200 (Macchi): 5HI, 583» 5B4, 602, 
604. 606, 625,643. 1023, 1041. 1062. 
1063, 1905. 23%*, ¿399* 

M.C.2Ü1 (Macchi): 2399“ 

M.C.202 (Macchi); 644, 1Ü23. 1062, 
L063. 1064, 3065, 1083, I0H4. J103, 
1125. 1844, 1845, 1862, 1883, 1902, 
1905, 1943. 2399* 

M.C.205V (Macchi): 1845, 1905. Í043. 

1962, 2043, 2399*, 2400’ 

M.C.206 [Macchi): 2400“ 

M.0.207 [Macchi): 2400“ 

M.G.A iVioclo (Maestranza { cutral 
de Aviación), 2412" 

McCTulloch MC-4C; 2213* 

McDúnndl F2H Bandeé: 17^2. 1784, 
2438% 2439* 

McDonncH F3H Dcman: 2439* 


McDonncll F-4 Phuniam 11 4,5.21.22. 
24. 42, 323. 344. 345. 51f4 t 505, 742. 

744. 942, 963, 1542, 2002,2103, 
2121,2123,2124. 2436 # ,2437*, 2483, 
2^44 

P-4B: 1543 
F-4C: 25 

F-4D: 25. 122, lS42 t 2744 

F-4E: 122. 2121. 2123 

F-4G -Wiltl Weasub; 345, 963 

F-4K 743 

F-4M: 743 

RF-4G; 25 

RF4F: 2121 

McDofincJl F-IOI VtKHteo: 2905-291 j 
MeDqnnell F-Kll Vutuloa: 2?. 2437'. 
2438** 2487 
RF-I01: 2, 154.- 

McDimncli FH-] Phaittüin: 2439'% 
244Í " 

McDtJiutd! Modelo 120: 2440" 
McDouucIl XF-85 Goblín: 1583, 243?' 
McDonndl XF-8K: 243""" 

McDonncH XF>ÍM HünsJiCc; 2438" 
McDonndl XI1-30 Utllc Hcnrv: 2440' 
McDortPtiE XBJD-i WhirLaway: 2440* 
McDonnclí XF.67; 2440 - 
McDonrcll XV-l: 2440* 

McOonndl [ktHifdas A-4 Skyhawk: 426- 
435 

McDonncH Douglas A-4 Sltvhnwk: 3, 

4, 82, 502, 942» 1564, 1565, 2103, 
2121, 2122.2123,2452*, >455\2462 t 
26b], 2702, 2T!2. 2723,2973 
McDonncH Pouglas AV-HA: 324.976' 
McDonncH Dotólas AV-8B 976“ 
McDrtnncIl Dentellas C-9 NLc;hlinéale: 
725,2454“ 

McDonncH Douglas C-H 725. 2453* 

McDumtcll Duu^íus IK !-V; 2845-2851 
McDüfiqcI} Douglas IX:-9: 1002. 

¿453*, 25^4", 2ÍM3 
VkÜoimtll ÜímfiLas BC-IÚ: HM5*105i 
McDonncH Deudas IX-H): 2454*» 
2661,2662,2784 

McDonncH Douglus F-4 Phanrtim II: 
26-33 

McDonncH Dmigfu* F-15 Eagle: -186-493 
McDonncH Dounlas 1-15 ÉeiíIc; 342, 
344 544, 545, 742, 942, 1002 1003. 
m 1.2024,2121.2122* 2454’.>455*. 
2481, 24X2, 2483. 3484 3744 . 2923 
MeDünnelt pungías F-15EL Fnbanced 
Eagle 2454*, 2455“ 

Vtdlimndf HtuigEas F/A*I8 Hürnd; 
1165-1171 

McDonncH Dougias F'A-18 Homet: 
323. 34¿, 784, 942. 1563, 1564. 2002, 
>003, 2455**2482, 2483 
McDnnncH Douplas KC-lPA Exten¬ 
der: 723, 725; 1544, 3545, 24S4*, 
24h4, 2663 

McDurtndJ f>ougiflsMD*86series: 2845* 

mi 

McDonndl Dmiglai MD-80 scrieií; 

2453*. 2456* 

McDonndl Dougtas MD-90 series: 
2456“. 2821 

McDunnelt Douglas M3Í-1Ü0, 2456- 1 
2821 

NkDonnclJ Douglas MD-330’!: 2821 
McDonndl Douglas YO 15: 2453* 
McDonndl Düu|1íjs. Briiish Ac ros pace 
llaníer II: 324. 944 ( 976', 2456-, 
2457' 

AV-SA: 2456“ 

-m 1564 , 2456’ 

GR.MKS: 24S6' 

TAV-8B: 2456' 

McDonndl Dtruglas-Fokkcr MDF-100; 
2823 

MD-12 (P.Z.L. Mielec ); 2676* 

MD-S0 sedes (McDcmnell Douglas 
DC'^): 2453*. 2456* 

MD-90 series (McDonncH Dnutilas): 
2456% 2821 

MD-100 ÍMcDotinell Douglus): 2456*, 
2821 

M D,303 (Dasssmlt): 1315“ 

M D.311 (DassauH): 1164, 1315“ 
M.D.312 (Díissauli) 1315* 

M.D.315 (Diassauii): 1164, 1315* 
M.D-316 (Dássaulti: 1315* 

M.D.320 (Dassault); 1315* 

M.D.410 (Dassault); 1315*. ¡316’ 
M.D.415 (Dassauil): 1315% 3316" 

M.D 45íf(Da5S8uít); 1183, 1184. 016-, 
2062, 2064,21)82 

M.D 452 (Dassault): 1183, 1316*, 
1317-, 2061. 2062, 2QBI. 2082. 2083. 
2084. 2IÍH 

M.D.550 [DassauU): 1317*, 1318“ 
MD‘3300 (McDonndl Douglas): 2821 
MDF-100 (Mcl^onndl Douglas-Fok- 
ker): 2823 

M D G LD 45: 2392“ 

M.D.G. Midgy-Oub; 2392“ 

MDR-1 (Grigorovich ROM 2). 2013* 
MDR-2 [Tupulev ANT-8). 3016* 
MDR-3 (ílhéiverikov): 1139* 

MDR-4 (Tupqlev ANT-27): 1139*, 
3ÍIIÍX 

MDR-5 (Bericv): 635* 

MDR-6 (ChéLverikov); 1139“ 

N1DR-7 fShavrov); 2900' 

Me 109R (Mcsscrscbmitt): 2472* 

Me 163 íMcsserschmitt); 1482. 1526, 
2460*, 2504, 2524, 2544 
Me 20S (Messcrschmitt); 2457' 

Me 209 (Mcsscrschmiu)t 2472* 


XXVÍÍI 













Me 2K) (Mcíserschmitt): 424, 1466. 

I4ÍU* 2472* 

Me 261 (Messersdimitt): 2475* 

Me 262 (Mes&crschmitó; 2475*, 2504, 
2524, 2543 r 2544, 2561,2562 
Me 263 (Messctwhnutt): 2460* 

Me 264 CMcssersehmitU: 2473 \ 2474* 
Me 309 {Messerschmitt): 2474* 

Me 330 (Messersdimitt'j: 2472 * 

Me 323 (Messerechmitt): 2474' 

Me 323 ÍMesserschmmi: 1125, 23W. 
232+% 2324, 2474* 

Me 32S (Messersclunitis; 2474", 3475" 
Me 4|i (Messcischitíjtt,: 924. 425. 
1464, 1482, 14S3. 1502 1942. 1945. 
2472*, 250 í 
Me Al íAkhil; 15" 

Medina (Saunders A 4; 2S97' 

Memor i Beetr Modelo 45 o 534*, 
1343. 1602. 2“05 291'. 

Mentor (Miles V.!m: I5iNl f 
Mí reato ; Marcr 04 M- 9(54, 2420 " 
Meranantmun (Mikí M+71): 2513* 

Merc¡i h mu ;¿r \ \: k. jr ■■ \ „tnauard ¡ r 

305 V 

Mercuj-e t Bregue: ¿9IJH 892S); 879* 

NSe reare D^suulu 1318% 2643 
Meicarc;. ftkasavis Ei-e>0|: 819* 

3/efCiííj'iAvro triplano 3Hd“ 

Mereun Chic T-2; 2457" 

Mercury KiUen: 245 7 * 

Mtirgan&er iHcreival P.48): 2696 ' 
Meridional i RMA Í24: 2457* 
Meridional; Ko, I í H)k ker CA I 1859*. 
2193" 

Merküf 1, II ÍDornkr Do B): 1495* 
Merlin (Mijes M 4): 2498" 

Merlin Ei (Fairchild S'ivettingcn): 
í 675" 

Merlo» 13: (Fairchild SwearingcrU: 

1676* 

Mt-rlin IV [Metro Ih Fasrehíld Swea- 
nngen: Ib76- ¡677* 

Mosca ie rn í C e sima Modd o 17 2' t 
41A): 1096" 

Messengcr í Mi tes M+3S): 2512* 
Messcngcr (Sperry): 1632". 2955* 

Me ssenger 3 (Mil es M. 48.3 25 37" 
Messerschmiti A ida os: 7 45?' 
Me.vsvrschmilt Rl líiK Tai tu n: 2457* 
Mesarsehmfií tif l()9r 1566-157? 
Matótírschmiii Bf 109: 163, 263, 2$?.. 
284, 445, 404. 4í.o, 543, 643, 645. 
705, 1061, 1063, 14112. 2457", 245P 
A: 2458" 

ti. 263, 2457'. 2458' 

C: 262, 2458* 

D; 563, 263. 1402. 2458* 

E: 142, 163. 183 202, 223, 142. 24?, 
263, 264 283, 284. 301, 502, 304, 

403, 405 . 422, 423, 424. 425, 441, 

442. 443. 444 . 461. 462. 464. 465, 
584. 605, 6U6. 621, 625, 642. 644. 
662,. 6H4, 6S5 , 802 , 804. 805, 821. 
833, 824. 1021, 1022, 1023. 1105. 
1382. 138% 1404. 2242, 2¿8J. 

¿457% ¿458* 

F. 804, 822, 823, 824, 825, 842. 844, 
845, 865, 8HF, 1023, 1C43, 1062, 
1064+ 1065, 1081, 1083, 1084. 

3102,1103.II04+1105+1122,1423. 
3665, 1943. 2242, 2261.2284 
U: 845. 864, 882, 884, 385. 901, 902, 
922, 924, 925, LI03+ 1104, 1123, 
1124, 1115, 3442, 1446, 1463, 

1464. 1483. 1485, 1502, 1503, 

1504, 1SIÍ5, 1506+ 1521. 1522, 

1523+ 1524, 1527+ 1722. 1725 s 

1843, 1845. 1862+ 1863, 1864+ 

18M t 1882. 1883, 1902. 19Ü?. 

1905, 1922, 1924. 19.41+ 1942, 

1943, 1944. 1945, 0)61, 1962, 

2263, 2282. 2284+ 2303, 2322. 

2323. 2324+ 2342, 2344, 2458*, 
2501+ 250+3. 2524, 2542, 2543+ 

2562, ¿56+3 
H: 2458* 

K: 2344, 2458% 2542+ 2543, 2561. 
2562 

T: 1624, 2458* 

Mesíerscltmitt Bf 119: 2065-2071 

MesKTSchmitl Bf 110: 162. 163, 201 + 
302, 342, 282. 284. 405, 423+ 463. 
465.485+ 584,62+5,643,644+703, 805+ 
1064, 1U%% 1104, U21+ 1383. 1483+ 
2242, 2458*. 2459* 

A: 2456 1 
B: 2458* 

C; 162. 1S3, 223, 26I T 262+ 263. 302+ 

404. 422. 424, 425, 444, 445 , 461 + 
462, 464, 606, 624, 625, 662, 663+ 
664+ 804, 822+ 1022. J024+ 1044+ 
1382, 1403+ 1425, 2264. 3458*, 
2459* 

D: 424, 664. 821. 1022+ 1064+ 1081, 
1102+ 1125. 2383,2459* 

E: 1085+ 2459* 

F 661,842. 1425+ 18S2, 2459* 

G 905+ 925, 1443+ 1445+ 1465+ 1502, 
1506, 1523+ 1702. 1863, 1864, 
1905. 1943. 1961 + 2282, 2459* r 
2501,2502, 2542 
Messersdimitt Bí 161: 24,59" 
MesserschimU Bí 162; 2459 lh 
MeissersclimitE M.21; 2459’ 
MesserschmitS M.22: 24+59* 
Messcrsehmitt M.24; 2459* 
Mcsserschmitt M.25: 2460" 
Messcrschraitt M,26: ¿459% 2460“ 
Mcsscrschmttt M.27: 2460" 


Mcsscrachniitt M _8 2460* 
Mcsscrschmiu M.29: 2460" 
McsserschmiU M.3Ú 2459“ 
Me¿scrschmiit M J 1 ; 2460' 
Mcsscrschmitt M .22: 2460' 
Messérschmitt M+33: 246*1' 
Messersclhmitt M.35: 2457 r 2400* 
MtSseiscihmitt M-36: 246(1" 
Messerschmitt M 37: 2457“ 
Messerahmitt Me !(19R 1472" 
MesMírsriimstt Mí? 165 Komet: 2765* 
2771 

Messcrsehmiir Me 163 Komct: 2460* 
B-I; 1482, 1526, 2504+ 2524, 2544 
Messersehmitl Me 208: 245?' 
Me^erscbmii: Me 205 : 2472" 
Messerschitiit: Me 21Ü 424. ¿472* 
A-l: 146 j+ 14Í%I 
Mcsscrschiimt .Me 26 l: 1473' 
MessersriiittfU Me ¿u¿: 2045-2012 
McsscT*chmiLi Me 202. 2473* 

A*ia: 2504 252+, 2544. 256 1 2562 
A-2: 2524 25 

Mtissersencnta Me 263 2460 1 
Messerschrain Me 2ri4: 2473 \ 2474* 
MíssersciimiO Me 309: 2474* 
Messeisehrnia Me 3RJ: 2472' 
MesseFschmm Me 321: 2*^4 
Messetschinin Me 32? Gmaní: II2 S 
2304,2323,2324+ 2474* “ 
MesscrschmiU Me 32S: 24?J' r 2475* 
MesscrsclimtU Me 4UJ Hormsse; 924 
925+ 3464 2472-' 

A i: 1483 15(32. ¡945+ 2501 
A-3: 1V42 
íí- 1 : (4 82 

Me rsch m i 1 1- HAlkn w - Bit m BO 105: 

384, 385, 2475* , 2*04 
Mes^r^íintiti-BijIkow Blohrri ÜO 209 
Münsun 2475* 

Messeiíichin itt- Boljtow?Blohm Flumín- 
gü 'í rajner: 2475' 

Mcssemhnnii-BOIkow-Bloími HFP 
320 Hansrr 2476" 

Mesvcrsdi min-B Otk ou-Bicnh n\ MBB 

208 C Júnior: 24(3* 

Mcsüc r^eh ni i ti - Bd 1 kow -B \v hnk K.i w a- 
SEiki BK 117: 2476* 

Meta-Sokol |Le( L-40): 2312* 

Metal Marllet [Southern 1 2954" 
Metalizo (Bredti Ba.27|r 854 > 

Metcor (dosier G.41): 1203*-12134, 
1242. 1284. IMS, 1304. !542, 1544, 
17W+ 195£\ 21162, 21163, SOíhI, 24n!. 
2522 

Me (eo r F . L. 5+3 ( A V l A/1 j ha rdi 

F+L.3I: 2 +«ft 

MciéOre 63 (SPCA^: 2860' 

Metra li (Fanchitd Sweanngen): 

1677*,2763 

Metro 13j (Fairchild Sw^aringen); 
1Ó7ÓA 1677* 

Melrom 1 )litan (f ornair C C -1 (19]: J197 p 
Metropiüittma (Breda Ba. 39 Met): 
855" 

Mew CiuJ] i Pera val Tipos F.l, E 2, 
E.3HJ: 2695* 

Mewa (LAVA.3): 2278% 2279* 

Mewa (P.Z.L Midec M'20'Fiper PA 
34 y 2737* 

Mewa 2 (L.W.S.7): 2279* 

Mewa B (L.W.S.J; 2279* 

Meyers O I VV; ¿476*, 2477 p 
MF,4 (CMASA): 1778* 

MF.5 ÍCMASA): 1778* 

MF .6 (CMASA I: 1778" 

M.F,7 (Farman «Lodgtom^: lS2l f 
1322,1760" 

M.F +8 (Mannens Flyvebatfabiikk): 
2414" 

M.F.9 (Marinettí; Flyvebatfabiikk): 
2414* 

MF,10 (CMASA): 1778* 

M ,F. 10 I Ma ri nc n & F lyve b+i tí abrí fc k [: 
2414' 

M.F.ll (Farman ^ShOEthom^); 1773*, 
2897 

M. F. 11 {Mar i nens Fly ve ba tf abri kk): 

3414* 

MFI-9 (Maimó): 2413" 

MFI-9B (Malnrid); 1243,2413* 

MFI-10 íMalmh) 241.3* 

MFI-17 (Saab 17 Supporter): 982. 984 
M,H,52 {Max Holsie): 2435". 2436* 
M,H,53 {Max Holsit): 2435", 2436* 
MH33D (Stkorsky RÜ.53); 122 
M-H.I51 (Max IloJstc): 2436 
M.HA52 (Max Hoimi: 2436* 

MH.25Ü {Max Hobtí); 2763 
MH-250 (Nord); 80* 

MI0260 (Nord): 80* 

MU,1521 (Max Holste): 1162 , 1 164+ 
2436* 

M.HJ522 (Max Hoiste): 24+^6" 
MHK-101 (Messerseh milt - lio I kow- 

Blohni BO 209): 2475" 

MI-3 (TupóleV ANT-21); 3017* 

Mi-I (Mil): 2494* 

Mí-2 (Mil): 2494*+2902 P 2903 
Mi-i (Mil); 2494*+2902. 2903 
Mi -6 (Mil); 382, ¿495* 

Mí-S (Mil): 504. 1983, 2102 + 2121 , 
2495*, 24%*, ¿SOL 2902+ 2903 
Mi -10 (Mili: ¿496* 

Mi-12 (Mil); 2496* 

Mi-14 (Mil); 2496* 

Mi-17 (Mil): 2497* 

Mi-24 (Mil); +344+ 345, 3S5, 763+ 1604. 

1665 + 2497% 2902+ 2903+ 2922 
Mi 26 (Mil): 2497* 


Midi clin fup Bipnint iCody) 1156 3 
Micro íBede BD-5 j: 5it m 
Micro Phalénc (C audron CA40). IH79* 
MicrpjeT 2ÜÜB: 2477* 

M id'Jet fBcnscn); 6I7" 

Midge íFoUaud Fí>.J3&i: 1914% 1915* 
Midgci iKrcider-Reisner): 1674* 
■«MidgeE» (Mikoyan Guerevich MiG- 
15LTI): 1241, j 24.i U44+ 2flft4+ 

2478% ¿479 * 

Midgy-Club fM.Q+G.l: 2397" 

M:dict (f€uga CM.8R-K.3) 1916“ 

M ÍG- i {M ikoyan -Gurcvjcli i 2477* — 
3478* ' 

M¡G-3 (MiKovar üu re vichi 2242. 

2244, 2262+ 22&J, 2264. 2J2Í+ 2477% 
147^ - 

Mií r ■ ^ iMikovan-Gürcvtcb; t76s. 
24^8' 

Mu.’-I' ' Mixo van-Giitfe viril L-25U 

(N : : 247? 

Mi G-if. i5L*Tl íMikovaji'Gmrevich 
¿4. 7l>2 124:. i 243. 1244 ¡7j4 + 

1762+ 176+% 1765, 178!. 178?, 

Pü4. IrtOi, 1802, 152. LK24. 206? 
206? ¿004. 2478% 2479^, 29lli- 
MiG‘LSbi^45' fMiC*-]7>: 2479 p 
Miíi 1 “ iMikovjiíi-Gurcvích}: ¿2+ 24. 
763+ 764. 982. 124?. 1243 1244, 

1^81, 1982. 19^, 2064, ¿UKL 2083, 
IHH. 2102+ 2103. 2t(M, 2121. 2479% 
29 íj% 3903. 290-r, 2924 
MtG-19 r+Mikoyan-üurevich): 1243, 

Í 983.208). ¿08 1 , 2Ofv^, 2479" 248IF, 
274Í 

MlG- 21 (Mikoyan-íjurevidi]: f>4, 244. 
50?, 762, 763, 764, 984 s 1184, 1243 
1244. 1982, ivg;% m* 208% mi, 
im, 20S4, 218+% 2I2E, 3(22, 2123+ 
2480", ¿492-+ 374. . ^744 ¿902. 2%3. 
2904. 292 L. 292: 

MLG-23(Mikovnn-Giyrevjcb): 344, 503+ 
762. 763, 7n4. 7B2, 78?. 98+u 984, 
1603. 2U22+ 212. 2¡¿2. 2125. 24M, 
¿492%2493% 274% 2741.2901 + IM 
2903+ 2904, 292 J, 2921 
MiG-25 ÍMikoyati'GurcvichJ. 704.781+ 
78.% 784,964+ ¡00¿+ Uk>% 2121.2124. 
2493% 2921+292: 

Mi G - 2 7 í M i ko va 11 - G ure l, icli): +142,345. 

503. 942. 2492% 249?" 

MíG- 29 íMíkoyaEi-Gnrcvichi; 2493* 
MKí-31 (Mikoyait-Giircvichi' 'ÜJvA' 
2494 * 

MÍO íM ímívíiiuí iurevichí: 

?44, 7kj 

Mignci H+M.310 hstafciie: 247 T * 

Migue: Füu-de-CieJ: 2477^ 

\fik e i I a ríl DC i A-5;; 2! 7,1 ‘ 

Mikoyan Ourcvidi 1-250 (N): 247?" 
Mikuvaii-Gurcvtch MiG -1 ¿477% 
2478* 

Mikoyan-Guravich MiG-3: 2242, 2244, 
2262. 2263+ ¿264+ 2+123, 2477" 2478* 
Míkovan-Gurevtch Me.G- 9 +¡Fargo* + 

176% 2478* 

Mikaynn-Gurevkh MiG-15: 1086*1092 
Mikayan-Gureviril iVlitli’15 r rFágot*: 
?% 782, 1744, 1762.1763, 3764. 1765+ 
1781. 17B2. 1784. 1801. 3802, 182 L 
1824 + 2062, 2063.2064, 2478-. 1479*+ 
2904 

M ikovan-Gmevich MiG-15 LT1 - Mid■ 
12-3, 1244 2064+2478% 

2479* 

M ¡ koya n-G u revic h M i G -17 « Fresco- 
A,>. 22+ 24, 763, 764, 9B2. 1242.1243+ 
1244, 1981, 19&2, 1984+ 206% ¿081, 
210+3, 2104, 2121, 2479% 2902, 2903. 
29(M. 2924 

I7F (J-5): 2083+ 2101, ¿|t)¿+ 2479* 
-Í7PF (J-SA o J-5Jia>: 2479* 

A7PFU: 2479* 

Mikiiyan-Gurevkh MIG-19: 646-652 

Mikfiyan-Gurevich MiG*l$ «Farmen»: 
1243. 1983+ 2081,2082. ¿084. 2m\ 
248(1*+ 2741 

Miktnan-Gurevkh MiG-ll ^Rshbíd»: 
184-192 

Mikoyan-Gurevich MiG-21 -FishEicd»: 
64,344+503+762,7Ó3 764,984,1184, 
1243+ 1144+ 1982. [983 1984. 208% 
¿082, 208.3. 2IJ84. 2103, 2121, 2122+ 

¿125.2480% 2492^+2742, ¿744, ¿%2+ 
290+1* 2904+ 29¿], 2922* 

M íkoy an-( 3 ure vlch MiG*23; 3045-3051 
MikoyaiuGiirevieh MiG-23 "Flogsier’*' 
344, 51)3 r 762+76?, 764+ 7S¿, 783.983+ 
984, 1003, 2022, 212% ¿j¿¿+ ¿1B+ 
248% 2492% ¿49+3% ¿74J. ¿742. 2901. 
2902, 2W)+% 291W 292 L 2921 
Mrkovati-Gurevich MiG-25 *Fo\bul-: 
1447 1452 

.Mikoyiin-Gurevich MiG-25 «Foxbal--: 
7 í> 4. 781, 78% 784, 984. 1002+ JIJÍl?, 
2121. 2124, ¿493% ¿921, 2922 
Mikovan-Gurevich MIG-27:3045*34151 
M i ko va ñ- G o re v j*h MiG-27 ílogecr- 
D, -J.: 34 ¿ t 345, 503+ 942. 2492" + 
¿ 49 + 1 “ 

Mi koy ¡i ti - G u re vich M t C i - 29 íi Fu i er u m» 
24%V 

Mi boy a n- 0 urc vich MiG - 31 « Fox 

hound>c 249+1*, 2494 " 

Mi boyan-Gurevich MiG 
344+ 784 

Mikoyan-Gurevich Íleo 65' 2477* 

Mil A-10: 2497“ 

Mil Mí-i -H are-*: 2494* 

Mil Mi-2 •■íliifiiiie-"- 2494% 2902+ 2903 


Mil Mu-i «Hotmd-A. j B+ -C%: ¿494* 
2902 2903 

Mil MÍ-6 -Hook*. 382* 2495* 

Mi I Mi-S-Hip-r 504, 1983 2102,2121 
2495% 2406", 280% 2902, 2903 
Mil Mi-U) - J larke». 

NÜ1 Mi-12 «Homcr»: 2496* 

Mil Mi’14 «HaiCw: 2496* 

MiÍ Mi-17 <hH¡p H-: 2491" 

Mil Mi-24 «Hmd*: 24(15-24 U 
Mil Mi-24 «Hindí*: 344, 34:+ 385, 7h3 
1604, 3497% 2902, 2903, ¿922 

Mil Mt- 26 «Halo»: 2497* 

Milán (Dassauli Miracc HIE}: 1319* 
Milán (Sfxsruma SFS3J): |9l T * 

Mtlcv Ftawk Spced Six. 249?“ 

Mí íes Kcsird; 2¿9- 
MíiCü M.J Síivr: ¿49" 

Miles +M.¿ HdWk: 249"% 2498' 

Mijes M ¿í “M.2J irawi. Majt-i serie-' 
2495 

MiiCi- M,2W-M.2X hawb Trainer. 

¿491% 249- 

Mués M.3 FaicLHt: 3498* 

Miles M 4 Merlin; 249V' 

Miles M.5 Sf larrowhawk ¿498* 

Miles M í) Kawcon: 24W* 

Miles M.7 Nighthawk: 2498" 

Miles M.8 PercgiJíic 2498* 

Miles M.9 Masar; 3498“+ 2%w" 

Miles M,9A Masler Mk I ¿498* 

MíÍlí MAJA WhiUtcy ¡btniight: 2499* 
Mijes M.J2 Mohdw k 249^’ 

Miie$ VL13 Hobby 2W* 

Miies M 14 Magisíer: ü:%. 3499“ + ¿500" 
Miles M.I5 24W* 

Miles M 16 Me mor: 2500" 

Mires M.I7 Monarch' 2499* 

Miles M.IS: 2499* 

Miles M iv Máster Mk ti; ¿498% 2W 
Miles M+2- Miisicr Fighter 2498" 
2499“ 

Miles M.25 Míitrine!: ¿500' 

Miles M.27 Mástic Mh 111. 2498" 
249V" 

Miles M 3+7 Monitor 2500* 

Miles M +75: ¿5J3- 
Miki M.37: 2500* 

Miles M 3h Messenger: 2512* 

Milcs M 39B Ui>ribil+i 2512- 
Miles M 4h Mcsscnger 3: 2517* 

Miks M,5b Glicoii Martineí: 2500' 
Miles M,57 AcRivím; 3513*■ 

Miles M 60 Müratlion 242- ¿513- 
Miles M.ító Gemmi: 2512* 

Miití* M íj8 Buxchi': ¿513* 

Miles M.7] Mcrehántmarí: 251+1* 

Miles M.75 Aries: 25í?" 

Miles M+77 Sparrow}c(: 2498* 

Miles M lOO Müdem: 2513" 

Militóle (Rcirtis F337C essriíj Modelo 
337): 1117*+ 2793" 

Militarv Transport (H+iwker Sidddev 
H5.748): 2132* 

Miiilary Triáis Fiiplanc (Cody): 1156* 
Miliuainer (Malmo MFL9): 2413“ 
MíltfairtCr (Vahnri 1,-70); mi* 
Míni-Copter (Acrospíice General); 77' 
Mínicab (Bcaxn GV-301): 515- 
MinilaJcofi (Dü^ault Mvsiere’Falain 
10): 1333* 

Míoljcl (SIPA 5-200): ¿856* 

Minuáno (EMBRAER FMB-720C, - 
720D,Piper PA-32, -300, -301 Che- 
rabee Sist): 1597' 

Minus (Hallan H A.C.2): 2ii59* 

Mi ruge (Dassauit M,D.55¿)r 1317*, 
1318" 

Miiagc 11 í (DusüuuElI; 502, 505+ 764 + 
9S2+ 1184, 1185+ 1243, 1262, 1318% 
1319*, 1322. 1982. 1983+ 2002. 208% 
2082, HM, 210+% 2104. 212!. ¿46% 
2462, 2464. 2682. 2702, 2703. 2704 
Míiage UlO (Commonwcalth A i re raíl 
CA-29): IJ6U%27ü3 
Miicigc IVA (DassauJt): 1002. DI9% 
026% 1545. 1582,1384 
Miruec 5 ÍDassauItl 34+^. 502. 942, 
982. 1+118*, 1319*+246% 2462, 246.1, 
246% ¿465+ 2921, 2924 
Mkagc 50 (DastauH): 1319* 

Mkagc 2D0CI (Dassauli-Bregueí): 762, 
942. 983, 984, i002, I«0% 1336" 
037% 2003, 2023. 1464 
Miriígü F I (Düssauíi): 502, 503, 565+ 
1262, 1+1¿ÍI* S 19S1+ I0E2. 2002, 2003, 
2022,2465 , 292!, 29¿4 
Mira ge F.2 (Dassault); 1333* 

Mira ge Q (Dassault): 1333* 

Mis ÍP.Z J I 3 49): 2674" 

Mis& Grcat 1-ískes (Grcat Lakeí), 1998" 
Missilcer (Douglas F6D-Í): 1002 
Missiornnasiet (GAF Nomad): 1933* 
Mistel (Jimkers JUS8): 1218* 

Mistar Uulfigati nioward IXiAñ) 
2174“ 

Místlc Thrusíi (ANEC IV): 700* 

Mbtnii (Sud-Ílstdc HaviEJand SP 
535/D+FUOO): 1162, 1163, 1379, 
2972* 

Nihehri] (Nonh American B-25): 8%S r 
902. 92% ^í22. 11 £72, 1103, 1125, 
1423. 1662, 184% 1842+ 184+1+ 1862. 
1864+ Í!K)2 t 1911% 1922, 1924, 194Z, 
1943, 2404, ¿620% 2982, 2983, 300% 
3004, +1024+ 3044 , 3062, 306% 3064, 
3083 

Mitchell Procter Kiitawake í: 2778" 
Mite (Moonev M-18): 2536" 

Mitsubishi IMF: 2513*, ¿514" 


Mitsubishi IMF" 

Mitsubishi ¿MF% 

Mitsubishi 1MFI 
Mitsubishi IMF? 

Mitsubishi :+%tF- % }* 
Mitsubishi : Mr' - . - 

Miistibíshi 1MF9 :*m 
Mitsubishi IMF 9 % 
Milsubish IM7 1 
Mitsubishi 2MB: 34 
Mitsubishi 2MB. * js 
Mihubishi 2MB 254# 
Mitsubishi ¿MR T 6 
Mitsubishi ¿MR" : i 
Mit subís h v ■ : - . 
Miiííibi^h: ¿MI I'.-' 
Miisubisn 'V.l - - 2 

MúsuHmi 

Mimuhsh 7 ' 

Mitsubishi 3MT: 25Kt* 

MiíiUbisn 4Mv. %- >* 
Milsutmtti ASM: %%- 15. 
MilsubiSd: +V5 1 ’, 

29^4. ¿9.v 

Mtlsubishi \6M “* 

MLlsubishi A' 1 . 

84% 2315% 1%-" y*u. 
298: 298+1, ? - : VC* 
302.1. 302% •- W2 

3082, 30%% % 

Mjisnbishi ATM - s+t t- 2 
Mitsubishi BIM ¿5H* 
Mitsubishi B2M 
Mitsubishi IL C * 

2S17* 

Mitsubishi C5M 
Mitsubishi Diamond 1 
Mitsubishi Diumi ¡A 2*35 
Mílsiibíshi I i 2517* % ■ - ’ 
Mitsubishi HV ■ + 

3MI 

Mitsubishi hS-'| 2 K I £ 
Mitsubishi CHM 
Mitsubishi G3M s - ; 
¿942. 2944+ 2963. 2^» 

+1022 

Mitsubishi Ci4^ , . ;■ - 

2963, 2904. 2982+ >■ 

3021, 3022+ K %- - ^ 

3ÍM4+ 308¿ l ,1"v- 
Mitsubishi GóM 1: >* 
Mitsubishi JIM k : l . 

¿519% M4. _%%- % 
Mitsubishi JFM v ■. 1 


Hj 




HirvTj 


: 251 ^" 


Mitsubishi K3M 
Mitsubishi K7M 
Mitsubishi Ka-14 
Mitsubishi Ku-J 
Mitsubishi K.i-lí 
Mitsubishi Ka-P 
Miisubishi Küri-s: 1?.. •' 
Mitsubishi KM fl¿; r 
2095% 2314% 2520% 
Mitsubishi Ki-2 (lünken K IXi 
251Ü* 

Mitsubishi Ki-7: 251 s* 

Mitsubishi Ki-%5, 252u*+: - 
Mitsubishi KM8: 2+515“ 
Mitsubishi Ki-20 %. ■-. o 

2215% 2520“ 

Mitsubishi Ki-2 i Sallv» 

2963. 2964. 2984. +1Ó24. 3M 
Mitsubishi Kí-30 ■ Aíw 25 H* 
2963 

Mitsubishi Ki-33: 2515* 
Mitsubishi Ki-46: 25+1+*% 29*4 
3623+ 3062. 3063 
Mitsuhishi Ki-51: 2531” r ' 
.Mitsubishi Ki-57 t T - . 
25+14* 

Miisubishi Ki-67 
25+U% .ÍÍ1K4 

Miisubishi KÍ-2IKJ Aiessi: 

263): 2460“, 2519“ 
híilSLihislir KiM 25J4* 

Mitsubishi Ku-13 Shus::. 
Mitsubishi MAM Reppu 
Mitsubishi MC I: 2534“ 
Mitsubishi MS-J r 2519' 
Mitsubishi MU-2, Mnrqti.í. 

2534* 25+35* 

Mitsubishi MU-3W; 257?“ 
Mitsubishi T-2: 25\~. 253S* 
MltsubUht Tipo R: ¿516“ 

MExmasiui (t jucI a-, X \ - 

1499* 

MK-1 (ürigorovich) 

MK-1 (Tupolev ANT-22 ■ > :.f- 
MKEK Mndelo 4 L’gur I-*-' 

MO í Martin): 2419* 

Modriu V (Cuiver) 1215" 
Mudrio 1 (Boeing): 746“ 

Modelo 1 (Cursiss JN-4A I - * 
Modelo í. 2 (Monosporn !:>** 
Modelo ]A (Curtiss JN-4F; 
Modelo IB (QmLs& Twin |N 
Modelo IC (Curtiss JN-D . 
Modelo IE (Curtisb IN--ÍI 
Modelo 1F (Curiiss JN-6H} .2 
Modelo 2 (Boeing) 757* 
Modelo? (CuTtiss): 1220% [2?_" 
ModeloS (Gyrodyne): 205 5' 
Modelo 2-2 (Convair) 1217“ 
Modelo 2A (Guríi&s): 1232* 
Modelo? (Boeing); 753' 

Modelo 3 (Curtiss Modri r 
Modelo 4 (Boeing); 753" 

Modelo 4 (Convair B-5s 
J196* 

Modelo 4 (MKHK): ¿996" 




XXI T| 



■Mein -iD'4P (Travd Air)- 3014’ 
tfxtto : ¡Bocina): 753” 

-i : (Oiniss 1232^ 

Wfrdáo s Boeing): 2201 
Jbdeij b (Curtís* K'4): 1234’ 

Ifedck» 6 ■ Waco): 31177" 

Jfodtio 6A (Curtas H-12): 1232% 
l"7é 

|*xfcio MT (Curtas H 16): 1233” 
tfodelc i Bdlanca. ; Cknipi(ffl): 5W* 
Modelo 7 ^Curtiss): 1217" 

Modelo “ (Gyfodyne): 2056" 

VI de;c 7 iWaoo): 3077" 

Modelo 7-002 (Convair XF42A): 
1199* 

M idelo "A (DougJas); 1946" 

Modelo ' T B (Doughis): 1496" 

Sí ido 7EC, 7FC. 7GC, 7HC, 7iC 
(Champion); 1134' 

Modelo 7GCBC (Bella nca): 599* 

M iÍL-¡r, H (Bcllanca/Chanipiüii): 5W J 
Modelo 8 (Curtiss HS-1); 1233“, 1234- 
Modelo S (Waco): 3(377' 

\tíldelo 8’ 10 (Convíitr). i 199* 

Modelo 8-12 (Convair TF-102 A): 

12UÓ* 

'-i déla £-24 (Convair 1; 12011" 

Modelo 8-27 (Con va ir F-1D6B): 12110" 
Modelo 8-31 (Convair F-106A): 1200" 
Modelo 8-32 (Convair F-1Ü6A): 1200" 
Modelo 8 8(J (Convair): 1199% 1200' 
Modelo 8A (Douglas): 2646* 

Modelo 8GCBC (HeMatica)- 599 
Modelo 9 (Curtas) 3235’ 

Modelo 9 ÍWaco): 3077" 

Modelo K3 (Al¡ American}: 215* 
i idelo 10(CunissModeloS 3): 1235* 
Modelo 10, Itt-T(Waco): 3(377' 
Modelo K1A (Curtiss Modelo S-4) 
1235" 

Modelo 1(1 tí (Curtas Modelo $-5): 
1235* 

Modelo 10C (Curtiüs Modelo 5-6): 
1235* 

Modelo 10 D (Travcl Air): 51114* 
Modelo lll Vtryager (Síínsnn) 2960* 
Modelo 11 (Curtas Autopiarle) 1235' 
Modelo ]1A (l liseombe): 2392* 
Modelo 13 (Consótidaiecl) 1173* 
Modelo 14 (Consolidated): 1816* 
Modelo 14-1 y 14-9 (Bella nea): 599% 

m m 

Modelo 14-13-3 (Bel la no): 6ÍH1* 
Modelo 14-19 (Bellanca): fiOO* 

Modelo 15 (Bocine); 753*,754” 
Modelo 15 (Curtías Modelo ¡8T se¬ 
ries): 1235" 

Modelo 15 Four&ome iTavtor-Yoting); 
2999* 

Modelo 15A (Cuniss Modelo I8LS I lar 
net): 1235 

Modelo 15A Tourisi (Taylorcraft): 
2999* 

Modelo 16 (Consolidated): 1179*, 
2362, 2363 

Niode I í i 16 I Cu r tas Modclo 11A) 1235 
Modelo 16 (Doak VZ-4DA): 1454* 
Modelo 17 (Bceeh): 517* 

Modelo 17 (Canso» daied): 1178* 
Modelo 17 (Cunissi 1236* 

Modelo 17-30A, -31 A. -3IATC (Be¬ 
ll ancEi): 600* 

Modelo 18 i Bceeh): 517*, 5(8*, 2762 
Modelo 18 (Consolidated): 1178' 
Modelo 18 (Cuniss Modelo MF); 

1217*, 1218* 

Modelo 1S (Curtas Scagulí): 1257' 
Modelo 1SB IJornci (Cartas Modelo 
I5AI: 1235* 

Modelo 18T series (Cuntas Modelo 
15): 1235" 

Modelo I8T-I Wasp (Cuniss): 1234, 
1235* 

Modelo I8T-2 (Cumss) 1235“ 

Modelo 19 (Cuniss): 1236' 

Modelo IV Sportsman (Taylorcraftl: 
2999" 

Modelo 19-25 IBellíincül: 614* 

Modelo 20 (Consolidated): 1178” 
Modelo 20 {Cuniss Crane): 1257' 
Modelo 20 (Taylorcraft): 2999" 

Modelo 21 (Boemg): 754* 

Modelo 21 (Con solí ítated FT-11): 
1174% 1175" 

Modelo 2Í-C (Consolidated); 1175* 
Modek] 22 (Convair): 1198" , 2641 
Modelo22 (Cuniss}; 1235*. I2M* 
Modele» 23 (Bcechl; 519" 

Modelo 23 (Cuniss); 1235" 

Modelo 23 (Fleetwíngs); 1819* 

Modeló 23A (Cuniss); 1235* 

Modelo 24 ( Cuniss CT): ¡257” 

Modelo 24 (Fairehild 24): 1654" 
Modelo 25 (Curtas Scagull): 1257* 
Modelo 26 (Bcechi; 519^ 

Modelo 26 (Cuniss); 1257* 

Modelo 27 I Bell): 557' 

Modelo 28 (Bceeh); S2Q* 

Modelo 28 (Consolidated): Íl8(?" 
Modelo 28 (Cuitas); 1257* 

Modelo 28-5 (Consolidated); 1180* 
Modelo 2S-5MF (Consolidated): 1 180* 
Modelo 2S-7Ü (¡tejíate): 614* 

Modelo 28-99 (Bellwrca): 614* 

Modelo 28-92 (Belhncíi): 615* 

Modelo 29 (Consolidatíd PB2Y Coro- 
nudo); 1)93* 

Modelo 29 (Cuniss 8X4-1): 1257“ 
Modelo 39 (Bell): 559" 

Modelo 30 (Convair): 1198* 


Modelo 30 (Curtas): 1257" 

Modelo 31 (Consolidated XF4Y-1 Co¬ 
rregidor): 1194* 

Modelo 31 (Convair CV-SBÜ-Ml ]]9fl* 
Modelo 31 (Curtiss): 1257" 

Modelo 31-42 (Bellanea); 615 1 
M ode lo 32 (Consoii da t e d): 1175", 

1176*, 1177" 

Modelo 32 (Curtas R2C -1): 1236*, 
2222 

Múdela 32A (Curtas R2C-2); 1236* 
Modelo 33 (Beedi); 520” 

Modela 33 (Bell): 558‘ 

Modelo 33 (Consolidated 8-52 Do rata 
natm) 1177*. 1178' 

Modelo 33 (Curtas L-18 1); 1237* 
Modelo 33 (Fleelwíngs): L8I9’ 

Modelo 33 (Temeo); 300»" 

Múdelo 34 (Beeeh): 534” 

Modelo 34 [Curtas F6C Hawkj: 1237*. 
1238* 

Modelo 34 (Curtiss XPW-8A): 123-7" 
Modelo 35 (Curtiss) 1239* 

Modelo 35 (Porteríield Idyaboul); 

2760* 

Mode lo 36 (Con solí da te d); ! 194 *, 

ll 95* 

Modelo 36 (Cuniss NBS-4); 1254*, 
í 257* 

M o de lu 3 7 (Con van:): 1194*, 1195" 
Modelo 37 (Curtiss L-113 FaJcon): 
124U" 

Modelo 37A (Curtiss)- 124<r 
Modelo 378 (Curtiss): 124ÍÍ" 

Modelo 37C (Cuniss): 1240" 

Modelo 37D (Curtiss); 1252' 

Modelo 37F (Curtiss txpoit Falcan): 
I252 T 

Modelo 37G (Curtiss): 1252" 

Modelo 3711 (Curtiss) 1252' 

Modelo 371 (Curtiss): 1240* 

Modelo 37.T (Curliss): 1240* 

Mode lo 3 7K (Curtí ss): i 2 4ü' 

Modelo 37L (Curtiss); 1252' 

Modelo 3S (Curtiss O-iG); L240\ 
1252” 

Modelo 38A (Curtiss): 1240*. 1252' 
Modelo 39 (Convair) 1177* 

Modelo 4t) (Boeing): 754', 755”, 22«L 
2203 

Modelo 40 (Curtiss) 12S2C 2202, 2203 
Modelo 4(1 Defiant (Rulan): 2835* 
Modelo 41 (Bell); 558* 

Modelo 41 (Curtas l ita); 1257', 2203 
Modelo 42 (Curtiss R3C-1); 1235*, 
1336 J - 

Modelo 42 (YcrtóLTiasecki H-21): 
2715". 3037* 

Modelo 42A (Curtiss R3C-2, -3, -4): 
1235*. 1236* 

Modelo 43 (Cuniss K7C-I Seuhawk): 
1252". 1253* 

Mode lo 43 {VenoS/Piasecki H -21J: 
2715* 

Modelo 44 (Cuniss); 124ir 
Modelo 44 (Venol): 2S02, 3037* 
Modelo 45 (Bceeh): 534”. 1343, ¡WJT 
27ÍJ5, 2VZ3 

Mudclu 45 (F?reslone) 1814”, 1815’ 
Múdela 45B (G & A): 1814’ 

Modelo 46 (Cu Mi si XBT-4). I24i.r 
Modelo 4? (Bdlh 83, 382, 559”, 56G\ 
1163, H64, 2801, 2803, 2804 
Martelo 47 (Curtid |: 1239* 

Modelo 4ft (Bell): 560* 

Modelo 48 (Curtiss): 1253" 

Modelo 49 (Cuniss 02C-1 H elidí ver): 
1253"* 1254' 

Modelo 49B (Cuniss F8C 4): 1253* 
Modelo 49C (Curtiss í vckuie Helhli 
veri 1254' 

Modelo 50 (Bceeh) 535*, 2762 
Modelo 50 (Curtas): 1254*4 1542 
Modelo 50 (Luscombe 8); 2380* 
Modelo 51 (Curtiss): 123V 
Modelo 51 (Temeo); 3000" 

Modelo 52 (Curtas li-2 Contar): 
1254*. L255” 

Modelo 53 (Curtiss Candor 18): 1255*, 
2221. 2222.2224 

M ade lo 54 (Cu n iss T ati age r}: 125 7 r 
Modelo 55 (Beech): 537" 

Modelo 55 (Curtas): 1255* 

Modelo 56 (Curtiss); 1255“ 

Modelo 57 (Curtiss Tcttl): 1258' 
Modelo 5S (Curtiss t’-Vt ‘2 Spatiow- 
hawk): 1255% 1256* 

Modelo 59 (Curtiss); U5i m 
Modelo 60 (Bceeh); 536+ 

Modelo 60 (Cuniss): 1256* 

Modelo 61 i Bell): 381. 560* 

Modelo 61 (Curtiss XS3C*1): 1234' 
Modelo 62 (Curtiss 0-4/1 Ruvcní: 1358' 
Modelo 62A (Cuniss YG-4i)A): 1258’ 
Modelo 63 (Curtiss XP-23): 1238* 
Modelo 64 (Curtas): 1239* 

Modelo 64A (Curtiss): 1239*, 124»* 
Modelo 65 (Aeronca L-3) 74* 

Modelo 65 (Beech); 537*. 538' 
Modelo 67 (Cuniss): 1238” 

Modelo 07A íBFCT2 Cuniss) 1239* 
Modelo 6SA (Curtiss): 1240’ 

Modelo 68B (Cuniss): 1240" 

Modelo 68C (Curtiss): 124(T 
Modelo 69 (Boeing): 755* 

Modelo 711 (Becch): 537' 

Modelo 711 £ Curtiss XFI3C): 1257* t 
3258’ 

Modelo 7(J (NS-1) Síeami-iu; 756 1 
Evkidelu 70-V (MmiíSeuuptí): 2536’ 


Modelo 71 (Curtiss): 125ÍP 
Modelo 71 (VertoFPiaseckí 
2716* 

Modelo 71C (Curtiss) 1258* 

Modelo 72 Grizzly (Rutar): 2835' 
Modelo 73 (Beei;h>: 537* 

Modelo 73 (Curtiss): 1260' 

Modelo 73 (Stearmun): 7562958 
Modelo 74 (Boeing): 756* 

Modelo 74 (Martin T4M): 2433* 
Modelo 74 íStinson): 2959’ 

Modelo 74 Defiant (Rutan): 2835' 
Modelo 75 (Boeing 1 Slearnaan): 756”, 
2958* 

Modelo 75 (Curtiss): 223, 263, 264, 
1259% 1260% 2242 

Modelo 75A (Nonh American Sabre- 
liner); 2638* 

Modelo 751 (Curtiss): 1273“ 

Modelo 75J (Curtiss): 1259* 

Modelo 75K (Curtiss): 1259' 

Modeló 753* (Curtiss): 1273* 

Modeló 75R (Curtiss.): 12.^9’ 

Modelo 76 (Beech ): Í38* 

Modela 76 (Boeing Vertol): 815". KI6‘ 
Modelo 76 (Curtiss A14 A-18 Shnke 
El): 1260” 

Modelo 77 (Bceeh): 538* 

Modelo 77 (Bndttg): 756% 757" 
Modelo 77 (Curtiss SBC Helldivej): 

1260”, 1682 

Múdelo 77 (Hugluis): 3BJ, 364. 385. 
2175*. 2176" 

Modela 77-32(1 (BcÍlanc<i]|: 598* 
Modelo 79 (Curtiss): 1241)" 

Modelo 80 (Becch): 537*, 538% 2763 
Modelo 86 (Boeing): 757” 

Modelo Kíj 1 (Slearimn): 2958-' 

Modelo 81 (Curtas): 1273* 

Modelo 81 (Steannan): 295ÍI” 

Modelo 82 (CuttissSUiC-l. 2. Seagull. 

Seamew); 1274*. 1275* 

Modelo 83 (Boeing): 758* 

Modelo 84 (Curtiss SB2C Helldivef): 
1275% 1276, 3923. 3»24. 3042 3043, 
3062, 3983. 3084 

Modelo 85 (Curtiss 0-52 Qw]>: 1276* 
Modelo 87 ILdrtiss): 1274' 

Modelo 88 I Bceeh). 537* 

Modelo 88 (Curtas): Í27íi' 

Modelo 89 i Bociitu); 758* 

* Modelo 90 (BeeeM 538*. 539' 

Modelo 90 (Convair) 1212” 

Modelo 90 (Curtiss): 1276% E277* 
Modelo 90 iLuscombe 4): 2380' 
Modelo 90 (Porteríield Modelo 35 
Flyabout): 276U" 

Modelo 90A (Indonesia BeLaláng); 
2212* 

Modelo 91 (Curtiss XP-62): 1277* 
Modeló 94 (Curtiss XF14C-2) 1277* 
Modelo 95 (Becch): 539 1 * 

Modelo 95 (Boeing): 757’ 

Modelo 95-55, -56 -58 (Beccbl: 535*. 
536* 

Modelo 95A. B y C (Citriiss): 1277* 
Múdelo 95D (Curtiss XF-60E): 1276”, 
1277’ 

Modelo 96 [Curtiss XBTC-2): 1277”. 
1278" 

Modelo V7 (Curtas SC Seahawk): 

1276” 

Modeló 98 (Curtas XBT2C-1): 1277". 
1276” 

Modelo 99 (Beech): 539”, 54»*, 2763 
Modeló 99 (Bóeíng): 759* 

Modelo 99 (Curtiss XF15C-1) 1278’. 
1279* 

Modelo 10» (Becch): 554* 

Modeló 100 cBoeíng); 759’ 

Modelo lOOA (Boeing): 759* 

Modelo LOOE (Boeingi. 759" 

Modelo 1GÜF f Boeing): 759* 

Modelo 101 (XP-12A) Boeing: 759* 
Modelo L01 [Scotiish AviatLoiv 
Bcagle); 959* 

Modelo 1»2 (P-12} Boeing: 756% 759” 
Modelo 1»2 (Brilish Ae ros pace): 959* 
Modelo 1Ü2B (P-12B, XP-L2G) 
Boeing; 759* 

Modelo 103 (Biitlsh Aerospacc); 959' 
Modelo 104 ÍBritish Aerospaec Bull- 
dog T.Mk 1 i: 959* 

Moddn 105 (Stintjon): 2%íl l 
Modelo 105 (Vertol/Piasecki H-21); 
2716* 

Modelo IÜ7 (Boeing Venal): 82. 324. 

#I$%817% 1564, :m2 
Modelo I□& (Stinson); 2960* 

Modelo 110 (Convair); 1196% 1197 
Móddo Ll4 (Boeing Vcrtol); 83, 54. 
817% 618% 2705 

Modelo 115 (Augusta); 119% 120’ 
Modelo 120 íCessnaJ: 109S* 

Modelo 120 (McDonnclI); 244»* 
Modelo 121 (Briiish Acrospaee): 959" 
Modelo 122, 122A [Brilisb Aeros- 
pace): 959* 

Modelo 123 (Britísh Aero^pace): 959" 
Modelo 123 (Martin): 24)6’ 

Modelo 125 (Britísh Aerospace): 959" 
Modelo 126 (British Aerospaec): 959* 
Modela 137 (British Aerospaee): 959' 
Modeló 128 / Briiish Aciospaoe): 959* 
Módulo 1301 Martin): 2364,2364.2403, 
2419” 

Modelo 139 (Martin) 2417”, 2944 
Modelo 14» (Cessna) 1(198" 

Múdelo 15» {Cessna) 1(198* 

Modelo 152 (Cessna): IW8% 1099* 


Modelo 156 (Martin): 2419” 

Modelo 162 (Martin PBM Mannei): 
2432* 

Modelo 170 (Cessna): 1099” 

Modeló 17ÜB (Cessna); 1099* 

Modela 172 (Cessna), 1099”. 2702 
Modelo 175 (Cessna): 1Ü99" 

Modelo 175 a ICessna): líh>9* 

Modelo 177 (Cessna): 1100” 

Modelo 179 (Boeing Venal) 818% 
819* 

Modelo 179 (Martin B-26): 2417* 
Modelo ISO (Cessna); 1100” 

Modelo 182 (Cessna) 1099" 

Modelo 185 (Cessna) 1100" 

Modelo 186 (Cessna); 1112' 

Modelo 190 (Cessna) H12' 

Modelo 195. I95A (Cessna); 1112* 
Modela 2CMl (Beech); 554, 555% 2121. 

2465, 2763,2764 
Modelo 200 (XV-3/BeM): 580' 

Modelo 2Ü0 (Boeing): 757*, 2223 
Modelo 200 (Curtiss-Wrigiit): 1294*. 
1295" 

Modelo 20» [Hughes I: 2176' 

Modelo 2 »i (Weatherley); 3079* 
Múdelo 21 A, 293A (Boeing) 758' 
Modelo 2M (Bell) 81. 82; 1Ü3. 123. 

3H3.574*. S Vtf 
Modelo 2í¡4B (Boeing): 758* 

Modelo 2»5 (Bell): 574*., 575* 

Modela 205 (Ciíssna): 1113* 

Modela 206 (Bell): 575”, 576”, llfi». 
2803 

Modeló 2»íi (Cessna): 1113% 2761 
Modelo 207 [Bell!: 382. 576” 

Modelo 2<r (Cessna): 1113’ 

Modelo im (Bell): 83. 382. 385, 576, 
577% 764. 982, 3!564, 2 I2K 2123 
Modelo 2111 (Cessna): 1113% 1 i 14” 
Modeló 21» (Martin AM h 24L6” 
Modelo 210-5 (Cfóstia Modelo 205)' 
1113” 

Modelo T210F (Ccssím); 1114* 

Modelo 212 (Bell): 577”, 578*. 2724. 
2725, 2JHJ4 

Modelo 212 (Lockheed Fícete Jo- 
nior): 2339' 

Modelo 21^ (Boeingl; 7>X' 

Modelo 2 UB (Helll 578”. 2802 
Modelo 21481 [Bdl|- 578*. 579% 28»4 
Modelo 215 (Boeing) 758* 

Modehi 218 (Boeing); 7S»" 

Mt ule lo 219 (M it r i 3 n P4 M Me rcao m}: 
2420’ 

Modelo 222 (Bell): 579”, 28»3 
Modelo 222 fP-l2t ) Boeint: 759’ 
Modelo 223 (I 4B-2 Bocine i 759” 
Modelo 223 (Martin XR 48) 2418 
Modelo 226 (Boeing Múdelo SOA): 
757’ 

Modelo 227 (P-12D, XP-1211) Boeing: 
759' 

MíKÍdó 234 (Boeing Venid): 817*, 
2&(H 

Mudclu 234 (Martin XH-51): 2418“ 
Modeló 2^4 [R. 12F) Boeing 758”. 759” 
Modelo 234 LR (Bocrag Vertul): 818” 
Modelo 234 UT (Boeing Vcrlol): 818’ 
Modelo 235 I.F4B-3, RB-4) Boeing; 
759” 

Modelo 237 (Martin PSM Martin): 

24211” 

Modelo 241% 240D (Convair CV-24n): 

M9fi% 1198% 2»4| 

Modeló 246 (Boeing I 758' 

Modulo 247 (Boeing); ?GÜ%2223, 2224 
Modelo 248 (Boeingl: 760’ 

Modelo 251 (P-I2F) Boeing: 759” 
Modelo 25f> (Boeing) 759 i_ 

Modelo 2(A (Boeing YP-29) 76tJ” 
Modelo 2f?6 (Boeing); 76U” 

Modelo 267 (Boeing): 759' 

Modelo 269 (Hughes): 2176' 

Modelo 275 (Martin P&Mi: 2420* 
Modelo 281 (Boeing): 68), 701. 
Modelo 294 (Boeing XB-1S): 772* 
Modelo 299 (Boeing): 772”, 77.3* 
Modelo 30» (Boeing): 773' 

Modelo 390 (Hughes); 2176* 

Modelo 301 ¿Bell); 580* 

Modelo 3(13 (Cessna): 1114’ 

Modelo 305 (Bramly-Hyncs): 839” 
Múdelo 3Í15AO-1 Bírd Dog (Cessna); 

41,42, 104, 1114”. 1115% 1364, 1603 
Modelo 307 (Boeing): 773”, 774”. mi , 
2402 

Modelo 309 (Bell); 5S0” 

Modelo 310 (Ccssnai; 1115% 1116% 
2762 

Modelo 314 (Boeing): 774% 2364.2383. 
"?¿»7 '1442 2444 

Modero m (Boeing): 775 
Modelo 318 (Cessna): 1116*. 1117*. 
1603 

Modelo 3I8E {Cessna): 82. 1Ü4, 165*, 
1116% 1117”, 1662, 2464, 2465 
Modelo 326 (Cessna): 1115”. 1116* 
Modelo 322 [Boeing): 774* 

Modelo 333 (Boeing): 775 
Modelo 333, 33511 (Cessna): 1115% 
11S6” 

Modelo 336 fCcssna): 1117' 

Modelo 337 (Cessna): 42 105. 1117% 
1603 

Modelo 34», >40A. 34ÜAIÍ (Cessna): 

1115*, 1116’ 

Modelo 34íl, 34»D [Convair t'V-340) 
HW". 1198" 

Modelo 341 (Boeing): 775 


Modelo 344 (BoemgXFBB-1 Sea Rau 
ger) 774”, 775* 

Modelo 345 (Boeing B-29 Superior- 
Uess): 775% 1543. 1544, l?42 t 1764. 
17*5. [7X2, 1783, 1784, 180.1. 1804, 
1821,2581 

Modelo 345-2 (Boeing B-50); 776* 
Modelo m (HiEler); 3158% 2159“ 
MekJcIci 367 (Boeing): 77**, 777”, 1542. 
1544 . 2581" 

Múdelo 367-80 (Boeing); 62, 722. 792. 

1542.2581, 2584, 2623 
Modelo 369 (Hughes): 82. 3*5.2176” 
Modelo 377 (Boeing Straiocritacr}: 

777*, 25*1, 2582, 2622 
Modelo 377 (Cessna): 42. 105. 1117% 
1603 

Modelo 387-80 (Boeing); 794 
Modelo 40» (Boeing) 777”, 77X” 
Múdelo 4Í31 (Cessna 1 1117”, U IX * 
Múdelo 4»2 (Cessna) ¡117% IMS”. 
27f>2 

Modelo 4»4 (Cessna); ms*, 2762 
Modelo 409 (Bell) 5*6” 

Modelo 431 (Cessna): 1117% II £8’ 
Modelo 412 (Bell) 594” 

Modelo 414 (Boeing Vería! )■ 818* 
Made.n 4U yCtr*n*Y I ! LV 111^ 
Modelo 415-C (Lreoupe): 216* 

Modelo 421 (Cessna): 1119* 

Modelo 424 (Boeing): 778* 

Modelo 425 (Cessna): 1126* 

Modelo 432 (Boeing): 778* 

Modelo 44í) (Convair CV-44G): 1196”, 

Iiü 7‘ fiofi* 

Modelo 441 (Cessna); 1120* 

Modelo 44* (Boeing); ^78* 

■Iodelo 450 (Boeing B 47 Srratojct) 
778”, 779* 

Modelo 45) (Boeing); 779” 

Modelo 464 (Boeing li-52 Straiofof- 
tress) 61. M. S»3. 123, 124 . 779*. 
7H0% 1542. 1984. 24g2, 24*3 
Modelo 480 (Camair): 1033” 

Model» íai (Cessna) 1133” 

Modelo 500 (Hughes): 383, 385, 1601 1 
2321,2123, 2177* 

Modelo 501 C'iration 1/8P (Cessna); 
1133" 

Modelo 530 (Hughes): 2177’ 

Modela 551 Chat ion II. SP (Cessna): 
U33* 

Modelo MIO (Convair 24ÜD): 1198' 
Modelo 64» (Convair 340D 440D): 
1198” 

Modelo707 (Boeing): T92*, 793’. 794' 
795' 1543, 1544, 2581. 2584. 2624. 
2661. 2662. 2705. 2782, 2823 
.Modeló 717 (Rocing-P KÍ 135 Si rato 
lifler/Strutenanker) 62, 102. 794”, 
795”, 2484,262? 

Modela 720 (Boeing): 795', 2n4: 
Modeló 727 (Boeing): 796*. 2642,2662 
Modelo737(Boeing); 797*.79S*.2643. 
2662 

Modela 747 ¡ Bnemg)- 798”, 2661 2fr62, 
2781.2783, 282.V 

Modelo 757 (Boeing): 800*, 2821,2822 
Modelo 767 (Boeing): SJ4”, 2822.2823 
Modelo 953 (Boeing): 724. H15” 
Modelo ItiíHÜG (Morrisey): 25hC] f 
Modelo 1329 (Lockheed): 2359” 
Modelo I5KRI (Beech): 2764" 

Modelo 2ÜÜ0C (Morrisey): 2560” 
Modelo 21 m (Lear Fan): 2300* 
Modelo 215» (Morriíév Shinil); 256*1“ 
Modelo 2150 A (Varga); 2560* 

Modelo 21X0 (Varea): 25»»" 

Modelo 2707 (Boeing); 26»% 2U*4 
Modelo 5000 (Travcl Air): 2203.3014” 
Modelo 7002 (Fíat): 1800* 

Modelo A (Call- Aii ): tü32=* 

Modelo A (Cessna); I0í>7™ 

Modelo A (Sthison): 2959 * 

Modelo A (Tavlor-Young): 29138” 
Modelo A (Wrieht): 3098" 

Modelo A-l. ~2 (Rose Farakeet): 
281S* 

Modelo A-2 (Alón); 216* 

Modelo ARE (^ r acoModeló E series): 
3078' 

Modelo AT-301 (Air Tractor); 157” 
Modelo AT-302 (Air Tractor): 157 
Modelo A T-4ÍKI (Air Tractor): 157 
Modelo AVN-8 (Wacu); 3076" 

Modelo fi (Funk); 1932* 

Modelo B (Gran vi lie GocBee); 1998' 
Modelo B (Wiíghn. 3098” 

Modelo B-2 (Brantly-Hyíses); 838* 
Modelo BC (Tavlor-Yoútigi: 2998“ 
Modelo BF (Taylor*Youñg): 2999” 
^Todelc B¡. (Taylor-Young); W' 
Modelo BT (Curtiss) 1235' 

Modelo BTC-i (Gtobtf): 1954" 

Modelo BV\' (Cessna): 1097* 

Modeló C (Boeing Modelo 5): 753' 
Modelo C (Granvi 13c Gec Ree): 1998’ 
Múdelo C (Stcarman): 756' 

Modelo t (VVrighi): 3098” 

Múdelo C-I. -2 (ColoniaJ) 1156*, 
2279”,228»’ 

Modelo C7 (Fairehild 22): IMtJ” 
Modelo C8 (Faiichüd 24): 1654” 
Modelo C 34 (Cessna): 1097* 

Modelo C-37 (Cessna): 1097* 

Modelo C 3X [Cessna): 1037" 

Modelo C-145 (Cessna): 1097* 

Modelo C 165 (Cessna) 1097” 

Modelo C-7ÍW j Boeing Modeló 5) 
753* 


XXX 









Modelo CB (Curliss): 1234*, 1235* 
Modelo CG-2 (Cessna): 1097* 

Modelo CH (Waco): 31T77* 

Modelo CW'6 {Cessna); 1097" 

Modelo CW-29 A (Curtiss XP-87 Black- 
hawkl: 1279* 

Modelo D {Surgen); 998* 

Modelo D {Cuflúw}: 1216* 

Modelo D (Orencfi): 1257 
Modc [o D (Tay l<>rer afi) 2999 ' 

Modelo D series {Waco): 3(177' 
Modelo D, D Stoul (Wright): 3\m* 
Modelo DC-6 [Cessna): 1097* 

Modelo 13 iBurgess): 99K" 

Modeló É (Curtís?,); 12]6" 

Modelo E (Granvijlc Gée Ree); ]99í¡* 
Modelo E Sétimo Puecmakcr ¡ Re- 
llanca): 615* 

Modelo E selles |W;icO): 3078' 
Modelo ECT (Cessna i: 1(W7“ 

Modela EC-2 (Cessna): 1097" 

Modelo EGO" íVVacn|: 31 78’ 

Modelo Ei¡: 3998" 

Modelo F í Ryrgess): 998* 

Modelo F (Cuniss): 1217', 1218* 
Modelo F i WrmhTj: 3 
Modelo F series (Waco): 3077* 
Modelo F-19 Sportsman 100 (Taylor- 
crafi): 2999" 

Modelo F-2I. -21A (Taylorcraft): 
2999* 

Modelo F-90 (Beech): 539* 

Mode 1 G Aerobo ,n [\\ nghL). 31 iW' 
Modelo G Tractor (Curúss); 1234* 
Modelo GA’21M (Cunninghum-lkilll: 
1216" 

Modc lo G A - 36 í Cu n n i nghatn- llalli 
1216* 

Modelo GC'-I (Glübe Swift): 1955’ 
Modelo GC-IB (le meo Swift): 30: 0* 
Modelo OS íCurttM); 1235" 

Modelo II (Burgcss); 998' 

Modelo H (Curtís*): 1234* 

Modelo HA {Curtiss Modelo 16) 
3235' 

Modelo I JA-1 (Curtís*): 1234»; 1235* 
Modelo HA-2 (Curtiss): 1235* 

Modelo HA Mail (Curtías): 3 235" 
Modelo HRE (Waco Modeló L series) 
3078' 

Modelo H-S (VYrígtu): 3098* 

Modelo I (Burgesti): 99S’ 

Modelo 3 (Brngess): 998* 

Modelo J Motilfied (Cuilíss JH-2) 
1219* 

Modelo JHD (Waco): 3078* 

Modelo K {Curtissl: 121 1 * 

Modelo K {Wrigbtk 3098* 

Modelo L (Burgess): 998* 

Modelo L (Cuíver): !214 * 

Modelo L ÍCurtiss Modelo 9): 1235' 
Modelo L fWrighi): 3098' 

Modelo L*1 (Curriss); 1135' 

Modelo L-2 {Curtis&}: 121K, 1235* 
Modelo M (Cutí isa): 1218' 

Modelo MF íCortiss Modelo 18)- 
1217*. 1218" 

Modelo O (Sunson} 2959* 

Modelo P-1Ü0 (BeiUnca); 597* 

Mod e lo PT *6 (Cu n n i it cha tn -Hall I: 
1216" 

Modelo PT-6F iX unnin§ha¡m-líaIIj 
1216* 

Modelo ODC i Wacol: 3077' 

Modelo R iGranvilkr Cite Beel: 1998* 
Modelo R (Wnghu 3( 19K' 

Modelo R, R-2~ R 3. K 3-S (Stinson) 
2959*. 2960* 

Modelo R.22 [Rohinsonp 2800* 
Modelo S (Rurgess): 998* 

Modelo S (( urtiss): 1235* 

Modelo S (Murlm ): 343 2 a 
Modelo S íSEinüoti): 2959*. 29(91* 
Modelo S-l (Curtís*) I23S* 

Modelo S-2 (Curtiss). 1235* 

Modelo 5-3 (Curtid Modelo 10): 1235" 
Modelo S-4 (Cuuiss Modelo 30A) 

1235* 

Modelo S-5 (Curtís* Miníelo I0R) 

1235* 

Modelo S-6 (Cuntes Modelo 10C) 

1235' 

Modeló SRE (Wuco Modelo E series) 
3078* 

Modelo 7 (Curtíss Modelo 3 Wana- 
maker Triplano): 1235* 

Modelo T i Martin): 2437 * 

Modelo T-SO (Gessmi- 1097% 1Í)9S* 
Modelo T 303 (Cessna i: 1114* 

Modelo TT (Martin): 2432* 

Modelo U (Slinson) 2959* 

Modelo UBF(Wacu): 3077" 

Modelo l MF I Wneo Modelo Fseries). 
3077* 

Mlh le tu UPF-7 (Waco): 3078' 

Modelo VKS (Waco): 3078" 

Modelo VPF-7 i Waco Modelo t (pF-7) 

3078* 

Modelev W (Siinson): 2959* 

Modelo VV-íi (Aquaflighi Aqua h 
259* 

Modelo WHD (Waco Modelo 1> se¬ 
ries): 3077" 

Modelo X (GranviUe Gee Bee): 199S* 
Modelo X-W IN ¡ (Cunnins¡haiti-Hall) 
1216* 

Modelo X I20 (Boeing): 815' 

Modelo Y (Granville Gee Bee): 1998' 
Modelo YKC' (Waco): 3077* 

Modelo YKS-7 (Waco): 3078* 


Modelo YOC, YOC-1 ( Waco Custom 
Cübin series): 3(177' 

Modelo YQC 6 ( Waco): 3078* 

Modelo Z ¡Ciranville Gee Bee): 1998* 
Modelo /K3 (Waco): 31)77* 

Modelo ZKS-6 (Wuen): 307r 
Modelo ZKS-' 7 (W:teo): 3078* 

Modelo ZQC-6 (Waen): 3(778* 

Modelo ZVX-K tWacn): 3078" 
Mtihawk (Curliss Modelo 75): 8K4, 
1259% 39Ó2 

Mohawlt (Grumman OV-1): S4, 2038% 
2i>39* 3131 

Muhawk (Miles M.12): 2499* 

Mohawk 298 (Aéiospatiák): 80* 

Mojyve fPiper PA-31>: 2736* 

Mojase (Sikofiky 5-5611-37 y 382, 
2933* 

■¿Mole™ (Bcrió Be-S): 619* 

Monarch (Miles MT7i: 2499» 
^Mongol» (Mikovan-Gürevieh MiG- 
21U); 2480% 2492 1 
Monitor (Fannan. F.50Í)); 1759“ 
Monitor (Miles M.33); 2500" 

Monitor IV (Stampc et Renard 
5R.7B); 2955' 

Mono Fox V I! i Aviara Fairey): 379* 
MonobloCií (Antoinette Miliiary Mo¬ 
noplano]: 23¡"P 
Monücoaeh: 3536’ 

«MijnocotjuL’-: racer j IX’perdussin); 

1420* 

Monocoupe: 25.36“ 

Monoccnipe 70: 2536* 

Monocoupe 90: 2536* 

Monocoupe 1IU 2356* 

Monocoupe 113: 2536* 

Monocoupe 125 2536* 

Monocoupe D445 2536* 

Monocoupe Modelo 7o Y: .153c* 
MoTiomiiil (Boeing Mu délo 2W). 22l) j 
757^,22Z3 

Monoplane (Deperdussin tT): 1434* 
Mortopkme [Ferguson): í" r7 7* 
Monoplano (Kroofüldí: 2273* 
Monoplane Seout (Brisuil Tipo 1U 
M I A): S98 

Monoplano (Níeuport): 2597* 

V1 on opl a no 1913 (M an i n-I I andas vdc): 

2434* 

Monoplano de Cabina 1924 (Forman): 

1735* v 

Monoplano Experimental de Re cono- 
amiemo 8-Shi (Mitsubishi C1M): 
2517* 

Monoplano Militar 1912 (Mariin-Han- 
dasvde)- 2734* 

Monoplaza de Caza del F. jé retío Tipo 2 
Modeló 1A Shok: (Nitkajima Kí-44): 
2592* 

Munoprep; 253o* 

Monoprep G (Lambcrl|: 1214" 
Mcmospórt Múdelos J. 2: 2536' 

M í. ir.stjn t Messerselimh oBdI k ¡m - Blohn i 
BÜ 209): 2475* 

Moonev 201: 2537“ 

Mnnncy ?\(i (M2.0J>: 7S17* 

Muí me y 231 Turbo ¡M2GK): 2557* 
Mut me y 301: 2537* 

Mouney A-2A t ¿niel 2536’ 

Mouney Chapur^: 2537* 

Mouney Exectitive 2537” 

Mooney I:\ecuiivfi2l (M-20F): 2536' 
Motmcy M IK Miie: 2536* 

Motmey M-2l) 2636» 

Motmev M-22 Mustang: 2536 v 
Moonev Mark 21 |M 2MCi: 2536' 
Muonev Masicr iM 20D) 2536' 
Moonev MT2(I: 2537* 

Moonev Rrtnger (Mark 21): 3536* 
Moonev StaLesirnri (M-2CIG): 2537■ 
Moonev Super 21 (M-20F) 2536“ 
Moonfighter (Havuc Mkl Intruder 1 
Dóuglas A-2U): 1497“ 

Morane HulleE ! NKüartC’Sautnier Tipo 
N): 2539% 2540* 

Moran e Mónocuque (Müiane-Saulniei 
Tipo N): 2539% 25411” 
Munme-Saulmer M.S 36; 25411" 

Murane SauInter M.842: 2553' 

Murane SauInter M.S.43: 2553* 
Morane SauInter M.S 56: 2553* 
Morane-Saylmer M S 5U 25%v 
Mor¿¡ic-Sauínter M.S.53: 2553' 
Moranc-S&ulnicr M.S. 121: 2553' 
Morane-Sítuliuer M.S. 129: 2553% 

2554* 

Morme-Saulnicr M.S. 130: 2553*,3554“ 
Moranc-SauInkT 2553% 2554’ 

Morane*Saulnicr M,S, 132: 2553 % 2554* 
Morarte Saulnier M.S ¡33: 2554' 
Morane Saulnicr M.S, 134; 7554' 
Moranc-Saubiicr M.S ¡36: 2554' 
Murarte-Saiilnicr M S, 137: 3^54“ 
MEiranc-SHulnicr M.S138: 2554* 
Morane-Sautnicr M.S. 139: 2554' 
Marañe Sautnicr M.S, I40S: 2554' 
Moranc-Saúlnier M.S. MIS: 2554* 
Moranc-Saulnier M.S ¡4% 2554* 
Morane-Saulmcr M.S, 148: 2554' 
Morafic-Sautnicr M S. 149: 2554* 
Moranc^Saulnicr M.S. L52: 2554' 
Moranc-Saulnicr M.S.IBÜ 2554% 2555* 
Moranc-Saulnier M.S, 181 2554%2555“ 
Muranc-Saulnicr M.S. 185: 2554% 

2555' 

Morane-Saulnitr M.S 191: 2554" 
Morane-Saulnicr M.S.20CI: 2555' 

Mora ne - Saúl nicT M.S. 221; 2553* 
Moranc-Saulnier M.S.222: 2553' 


Morarte-Saulnicr M.S. 22 3; 2553* 
Moranc-Saulnier M.S.224: 2553% 2555* 
Moranc-Saulnier M S 225; 2555* 
Morane-Saulnícr M.S 226: 2555' 
Morane-Saulnier M.S.227: 2555* 
Morane-Saulnier M.S.229: 2555* 

M ora ne -Saúl n icr M.S. 2X3; 2555 r . 2556 * 
Morane-Saúlnier M.S.23 1 2556' 

M ora ne-Saúl nicr M.S.232: 2556“ 

Morant-Saúlnier M.S.233: 2555* 
Morane-Saulmcr M.S.234; 2556* 
Morane-Saulnicr M.S.235: 2556* 
Morane-Saulnicr M.S.236: 2555* 
Morane-Saulnier M.S,237 2556’ 
Mmanc Síiuliiier M.S.250: 2556 1 ' 
Moranc-SaulniLT M.S.251: 2556' 
Moranc-Saulnier M.S.266 2556’ 
Moranc-Saulnier M.S.2^5: 2555' 
Morane-Saulnicr M.S.27S, 2555' 
Moranc-Saulnier M.S.3Cin 255í>' 
Morane-Saulnicr M.S.3Ü1 2556' 
Morane-Saulnicr M.S.3(13: 2556* 
Moranc-Saulnier M.Í>,3lS; 2556* 
Miarane-Saulníci M.S.316 2556* 
Morant-Saulnlcr M.S.317: 2556* 
Moranc-Saulnicr M.S,325 2556* 

Mor une Saúlnitr M.S,330; 2555*. 2557* 
Morarte-Ssulnitii M.S.331: 2556% 2557" 
Moranc-Saulnier M.S.332: 2556*. 2557* 
Moranc-Saulnier M.S,340: 2557*- 
Morane-Saulnicr M.S.34I 2557* 
Moiane-SaulFiíCT M.8.342: 2557” 
Morane-Saulnier M.S.343: 2557’ 
Morane Saulnicr M.8.345: 25^7' 
Moranc-Saulnicr M.S.350: 2557* 
Morane-Sáulnier M .8.4(15: 2557* 
Morane-Saulnier M.S-406 OI; 162, 
223, 263. 264. 282, 283, 303, 304, 
25S7*,2558" 

Morane-Saulnicr M.í>.4fJ8; 2556' 
xMúrane-Saulnier M.S.43U: 2558' 
Morane-Saulnicr M.8,433 25>s j 
Morané-Saulnicr M.S 435 2558* 
Morane Saulnicr M.S.451) 2558* 
Múianc-Sauinier M.S 470 Vannesu: 
2§58' - , 2559" 

Morane-SaulnicT M.S,500 (Fiísdcr FS 
156): 1162. 1814' 

Mnraru 1 -Sí: ulnier M S.530: 2556% 2557' 
Mnrane-Sauítlict M.S.560: 2559' 
Moritne-Saitlnkr M.S.570. 2559" 
Morane-Saulnicr M.S,660: 2559* 
Víoranc-Saulnicr M.S.700 2559' 
Morane-Saulnicr M.S.730: 2559" 
Moiane-Saulmer M.S.731: 2559" 
Moianc-Snuinicr M.S.732: 2559" 
Moranc-Saulnier M.S 733 Akyon; 
1162. 2559* 

Morane-Sauinier M.S 755 Flcurct: 
2559" 

Morane-Saulnicr M.S 7i9Ü Paiis: 2559*, 
25Hr 

Moranc-Saulnier M S. 15011: ÍStO" 
MorAnc-Saulnií i Tipo E 2539* 
Moriine-SaujEÚei I spo A: 2537* 
Morane-SaulnicT Tipo AI: 2537* 
2538* 

Moranc-Saulrinr Tipo Ai ÍSJ7* 
Moranc-Saulnier Tipo AE bis: 2537' 
Moranc-Saulmcr Tipo AF 2537“ 
Morane-Saúl rué r Tipo AN; 2538* 
Moranc-Saulnier Tipo ,AR; 2538* 
Moranc-Saulnier Tipo AU: 2540* 
Moranc-Saulnicr í ipo AV: 2538* 
Moranc-Saulnier Tijx> BB 2538" 
Moranc-Saulnicr í í^kj BH: 2538" 
Morane-Sauinier ‘I ipo (% 2537' 
Morane Saulmtii fipu F. 2537* 
Morane-Sautnier Upo íi; 2539*' 

Mor arte-Saulnicr hpn G (1915): 2539’ 
Morane Saulntef l"ipo H: 2539* 

Mor tiñe-Saúl nict Tipo L: 2539*. 2842 
Morane'Sauinier Tipo LA: 2538". 
2539% 2842 

Morane-Saulnier hfXf N: 2539'., 2540' 
Moranc-Saulnicr Tipo O: 2539’ 
Morane-Saulmer Tipo P. 2540* 
Moranc-Saulnier í ipo S: 2540* 
Moranc-Saulnier Tipo T: 254Ó* 
Moranc-Saulnier ííjuí 1 RK: 2S4II* 
Morane-Saulmer Tipo U 2537* 
Morane-SauliLÍer Tijx> V 2537, 2540* 
Moranc-Saulnier Tipo VVR; 2539" 
Mora va (Let L-200): 2312", 231J» 
Mordand M-1 Ttainerr 2560* 

Mórkó Moraam (Morane Saulnicr 
M S 406): 2558' 

Monisey Modela 1000C Nifty: 2560* 
Morrisry Modulo 2[]OTlt' 2560* 
Morriscy Motluía 215(1 256JI' 

MoS,27 (Morane-Saulnier T.pít Al) 
2537’ 

MoS.28 (Moranc-Saulnier Tipo Ali 
3537" 

MoS.29 (Morane-Sauinier Tipo Al): 
2537* 

MoS 30 (VIóritnu Sauinier Tifió Ale 
2537*, 2538* 

MoS,3l i Morane-Sauinier IVpc AN): 
2538* 

Moskaiyev SAM-5: 25611* 

Modulo (C ómEe AL -12) M74' 
Mosquita (de Havillané D.H.98): 1, 
845, m, 884 902 921, 622, 923, 
1085, 1143. 1185, 0)2, 1203, 1204, 
1302,1377*, 1378*. [423. 1424, 1-525. 
Í44% 1442, 1444. 1482 14*3, 1503, 
i 525. 172% i722. 1725, 1843. 2043. 
2044, 2061. 2384 2503 2522. 2523 
2542 , 2562 . 3063, 3064 


(Tiapolev-TuT26j, 34?, 363* 

TM1 “íp] Util* 

Motil (C'uriife-Wrighi IjOGMW ): 1257* 
Mólh (de Havilland D.H.tíJ} 1357' 
1358* 

Motil Major (de Ha\illand D H.60): 
1358* 

Molh Mi ñor (de Hadlbnd D H 94): 
1376*, 1377* 

MolhTrainer íde Havilland D H OOF): 
1358* 

■M l'ik i -a v ie 11 e- (H ft.n ri ni): 2( 195 * 
Mmi|[k (Sukhui Su-TB HM. BMK): 
2978* 

MoumaineeT (Hetor LT9): 1958* 
Moitsc (Cumpcr) 1172* 

Vfuusquctíiirc (SAN Jfxld D 140): 
2838" 

Mouslique (Fannan); 1773* 

Movve (Fbcke-Wulf A17]: 1835% 

1836* 

MowrIi |SITAR GY 90): 2857’ 

MF (Folikarpov): 2752’ 

MF-6 (Tupolev ANT-7): 3f)16* 

M’píiln I, II (Aireo O H 9) 175’ 

M R.l (Bñsio] Tipo 13); 'JOB* 

MR-1 (Folikarpov Rd) "757* 

MR-2 (Grigorovich): 2013* 

MR-3 (GrlgorovR'h); 2013* 

MR-3 bis íChctvcrikov); 2014* 

MR-5 [Chetverikavp 2(H4" 

MR-5 his ÍPoliksirpov R-5 ¡; 2757 
MR 6 (Tupolev ANT-7): 3016* 

MRC'A (PKnavia Tomado): 267H' 
MRL^l (Grigorovkh): 2013* 

VÍS (Xakajimai: 25"% 

MS-Í (Mitsubishi): 1519" 

MS-7 i Bcricv MDR-5): 636" 

MS-8 (Bcricv MBR-7): 635' 

M S .M iM«arañe-Sauinier Tipo AR): 
2S38* 

M S 35 R (Moranc-SaulnicrTipo AR); 
2538* 

M S 36 (M c >ranc - S aulni cr): 2540' 

M S42 í Morane‘Saulnicr): 2553' 

M S 43 i Marañe-Saulnicr): 2553* 

M 5 5b (Moranc-Saulnicr J: 2553* 

M.S 51 (Morane'Sauinier): 2553* 

M.S.53 (\í oranc-Saúl ni et) 2553* 
M.S.1I1 (Moranc-Saulnier); 2553* 
M-S.129 (Moraite-Sau Inier): 2553% 
2554" 

M.S. J30 (Moranc-Saulnier): 2553*. 
2554* 

M.S 151 (Moranc-Saulnier); 2553', 
2554* 

M.S. 132 (Moranc-Saulnicr): 2553'. 
2554* 

M.S. 133 CMoranc-Sauinier); 2554* 

M. S, J 3- (Mora a c -Sauln i e r): 2 5 54 * 
M.S J3íi (Morííne SauInicr): 2554' 

M.S 137 (Morane-Saulnicr): 2^54' 

M.S i38 (Morane-Saulnier): 2554* 

M S i39 (Morane Saulnicr2554' 

M.S I40S í.Marañe-San Inter); 2554' 
M,S ^IS (Morane-Saulnicr2554* 

M S 147 (Morrtne-Síulnier): 2554* 

M S 148 (Morane-Sauinier): 2554 1 
M.S 149 (Murane-Saulniej): 25*54* 
M.S 152 (Morane-SaulnieT); 3354“ 
M.S. 180 (Mora ne-Saulnicr): 2554% 
2555* 

M.S, 181 |Morarte SauJnicr): 2554*, 

2555* 

M.S. 185 (M omnc-Sa ulni cr); 2554% 

2555* 

M.S 191 (Morane-Sauinier); 2554' 

M.S 20(1 (Mnranc-Saulnier); 2555* 
M.S 221 (Morane Sao Inier )2583*’ 

M.S 122 (Moranc-SauInter): 2553* 

M.S 223 (Marañe-Sauinier): 2553* 
xM S 224 (Mora ne-San Inier): 2553 *.. 
2.155* 

M. S, 22 5 (M i i rá nc-S .ut ln i cr): 2555* 

M S.226 fMorane-Satilnier); 2>55' 
M.S.22? (Mora nc-Sauinier): 2551* 
xM 5.229 (Morane-SíiiíInier); 2555* 

M S. 230 i Morane -Saulnicr): 2555 ‘. 
2556* 

M.S, 231 (Moraite-SauInier): 2556* 
-M.S 232 (Moranc-Saulnicr): 25.56' 

M.S 233 (Mnrane-Siuilnicr); 2555* 
M.S 234 (Morane-Sauinier): 2556* 
M.S 235 (Morane-SuuInter): 2556* 

M $ 236 (Mor arte-SartlntcT): 2555 1 
M.S.237 (Morane-Saulnicr): 2556* 
M.S 250 (MoTíincSiiulnicr): 2556* 
M.S.251 (Morane-Saulitier): 2556’ 

M S 260 (Moríinc Sfiulnicr): 2556’ 

M S 271 (Monme-Sauliticr): 2555' 

M S.278 (Morane-Sauinier): 2555’ 
M.S 300 (Moranc-Saulnier): 2556' 
M.S 30! (Moranc-Saulnier): 2556’ 
M.S 302 (Morane-Sauinier): 2556" 
M.S 315 (Moranc-Saulnier ¡¡ 2556^“ 

XI S 316 (Morane Sauinier): 2556* 
M.S 317 (Morane Ssiuluicr ir 2556’ 

M S 325 (Morane-Síiulitictji; 2556* 

M S.330 iMoranL-SáüInieri' 2556' 
2557* 

M 5.331 (Morane-Sauinier): 2556* 
2557" 

M S. 3 32 (Moran e- Sí ubie r): 2 556', 

2557" 

M S.340 (Moranc Síiulnicr): 2557* 

M S 341 (Morane-Suulnicr): 2557’ 

M S.342 i Moranc Saulnicn 2557 4 
M S.343 (MoTrtnc-Snulnicri: 2557* 

M S 341 (Moranc-Saulnier): 2557’ 

M S 350 (Moranc-Saulnier): 2557* 


Volumcr. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 
11 
12 






- 




2601 



M.S,405 (Moran-:-Saulmerk 12 
M.S.406 C-1 (Mi>r¿rte■ S 4 _L¿r r't: 
223. 263, 264. 25% 2 %. 

2557% 25S8" 

M S.4II8 ( Morane-San.r a - l ^T 
M S.430 {M ora tic ■ S :j u. r , * • ! 11 ¿ f* 
M.S.433 (Morane-Suutmer 
M.S 435 (Morane Sautn e 
M S 410 (Morane S min cr. I5?|P 
M.S. 470 (Murune-Saulmerl: 


M.S.472 (Morane-Saiil:--.- ■ " - 
2558" 


M S.474 (Morane-Snulr.ár V 
2558" 

M.S.475 {Morane-Sauln:, - 



M.S,476 (Morare-Saúlnic- M - -fluir 
2559* 

M S.477 {Morane-SauIrtá - : 


M.S.478 (Morane-Satilric- -3 


M S 


25 ?r 




M S.479 {Morane-Saulnscr 
2559* 

M,S 5!iínMorane-Saulíikr 
156): 1162, 1814* 

M.S. 501 i,Morane-Saulnic z T¿ 

156): 1814* 

VI.S. 502(Moranc-Saulnier 
156): 1814* 

M, S. 5 30 \ Morarte - Sa ulr.. l : 

2557’ 

M.S.56Í11 Moran c-Sauln ic; 13f 
M.S.56I íMorartt-Saulrtic: M 
2559* 

M.S,562 (Moianc-Saubiiir 
2559* 

M.S.563 (Morane-Saulnic: M 
2559* 

M.S. 57(1 (Morane-Saiiltne: 

M.S.571 í Morane-Saulr:i l-- M 
2559* 

M.S,572 (Morane Skiulmci 
2559* 

M.S, 660 (Moian c -Saúl n ¡e: 

M S ,661 (Morane-Süulnie M 
2559* 

M.S,700 (Morane-Saulnicr i: 2551 
M.S,701 íMorane-Sauldé: ’1 ^ 

2559* 

M.S,703 rMoranc-Saülnic: M - 

2559* 

M.S,704 {Moranc-Saulnie: M ’ 

2559* 

M.S,730 1 Morane-Saulnien: 

M.S,731 (Moranc-Saulnier y. I 4 ;'-»* 
M.S,732 (Moranc-SaulnierU 2559* 
M.S* 733 (Moranc-Saulnier 

2559* 

M.5.753 (Moranc-Saulnier i 2:1-" 
SÍS.760 ! Morane-Saulnicr 1 
2560* 

M.S. 1500 (Moranc-Saulrtic t ); 2 
MT (Martin MR-2>; 2419’ 

MT20 iMooney): 2537* 

MU-I ('DudaJkovKonstantuto 1 . | 

1519* 

MU-2 (Grigorovich): 2013” 

MU-2 (Mitsubishi): 2534*, 2535* 

ME3 306 íMitsuhidii): 2535“ 

Mudry CAP KÍB, 2572» 

Mudrv CAP 2ÍJ: 2572* 

Mudrv C AP 21 2572" 

Mudry CAPX, CAPX Supen 21":” 
Muegvclemi Sportn±pulo F,g\ 
Gcrlc 12; 2572" 

Ní ucg ve 1 en i i Spt >r t rep u lo 
Gcrle 13: 2572* 

Mucgvutemi Spt>rtrepulü 
M 19: 2572* 

M 11 ug y c I emi Spot t re pulo 
M.21; 2572* 

\ t ucg ye I e mi S}>i>r L re pu lo 
M 24 Nchulo: 2572* 

Mu hipeo (Pander): 2679’ 

Mullí/ M-5: 2572* 

Muñía M-7 : 2572’ 

Mun¡í M 9: Z572' 

Muñí/ M-lt; 2572* 

MUR -1 (Grigorovich); 2013* 

MU R-2 (Giigorovich); 2013” 
Murrayair MA -1 1600^ 

Muscudci (Baisavin B 50) 819" 
Muskctc-err (Rccdi Modeló 23): 515' 
Muskuivíil (Chcranovükv Bíí h- 1 h 
1138* 


ligyc 1 
Egycsun 
Eg\ cvuka: 


XXXI 












Ktaüftcl Sksn ’ 2913’ 

s¿, SÍ-22\: 2536* * 

lÉnsT-tT¿ rTh American P-M): 1, 
*: 1*3, >**-^¿.921, M2,923^24, 
Ü» H¿Á 1333, i4K4, Has, 1503, 
#51*. ]>>. 1Í2L 1522, 1523 H24 
?> 2?r. 1732. 1742, 17¿4. (763, 
"tt , 1TS3* 180,3. ISW, 1822, 1905, 
1M3. 1963, 1964. 2044, 2062, 2064, 
:>: 2502. 2503. 2572 , 2523, 2524, 
: 2545. 2544, 2563, 2564, 263S+. 
3tíe*. > '3, 3183,3103 
V--'¿ i .. Ca>aJícr): 11305" 

1^**^ Mk 20. 21.22 y 23 (CotWttioft* 
■sfe'Tfc Aircraft C'A 17): 1159* 
fcftT S 51 • ISIAI): 2ÍÍ?2* 

ÍDt-7-4 .Síjnhmp): 2654* 

MV V: Nurihrop): 2654* 

ÜX ■ >* ■ N oí i hro p J B-1): 2655 " 
t-; r. ■ % inhrop JB-](1 Jel Bomh) 

3655“ 

IÉW Kuishu); 2273" 

MXV + . ¡ko>uk3): 3118“ 

MXV* íMitsubishi J8M Sh«. 

*1:1 251«" 

M-4 fBison A, R -O- 

15*3, 2573* 

v ■ -r,vh.^\ M-50 «BúuAdem; 2573+ 
lf%*s¿shehe\ M-52- 257 V 

' J : :l mi (vi > 3036 * 

-V ri Njkajima t'AN Saiyni: 3082 
llyucrti i VA iDhs^uIi M D.452): 
:■• \W ]JI7*.2(JAU2062.20ftl. 
2083, 20S4 

s - • tf ■ c i- • tío >n W 1 H;! v¡,au Jt): 1133*, 
1334* 

W •- ;íit hsícim 20 (Díissaulí): 1334+ 
Mw.cre r jlcoíi 5fi (DíissauJl); 1335" 

'A - vi: Faktni 2I.KJH (Dassault): 3334* 


N 


N C’urtiss): 1219" 

v ' Siihiumigj: 2 h?7 - 

s ' í'C ipronf Capniíii): 1052* 

^ ’B j Norman-’llionipMín ): 2619' 

N K í Supe r matine): 2902“ 

V *C! KauinishO: ¿236*. 3(182. Xt\s4 
VKl-J íK&uamshi): 2237*. Vil] 

N K2-1 I KiLWiinisíijl: 2237* 
s M Vorrhrop): 2654’ 

* ! • uunov ShS): 259" 

V iCiAF): 1932' 

\ : \ (ShorO: 2912“ 

N 2B Shorti: 2912' 

- - ■ N or m n n Thturtpw m j 26 í H" 

- -) : í urífHs Mudd 4a I-le i Eii N n ti i 1 
1253 ' 

N2C O K'uniss Morid 4KA RedtlrnEt* 
Í2S3* 

S IT-| Tutor fTirnni PT-22IKT KIT' 
N ' Short): 29i3“ 

V l ' Nyval Aircraít baclorv): 14 i94- 

2595- 

N-1PB (Northrop y. 2656* 

N 4 (Fairey): 1716* 

N- v (Consolidated Modelo 21 PT-1 (i 
1175* 

MY-] (Consolid.ncd Modelo 2J 1 , T- 
Si: iJ75‘ 

' Curtiss Modelo 5 y. 1232' 

' - ht¡íty): 1717* 

■' ■■VI iNtirihrnp): 2654' 

N ^ M B ÍNonhropi: 2654’ 

H : (F:iirey)' 1717* 

: (HRV) 1592* 

V22 (GAP Nomtid): S933‘ 

U-24 i Northrop): 2656+ 

\14 íUAH Ntirnad): 1933 4 
-1.4 (Nurthrop) 2653" 

V-25 (N'orshropl 265 ir 
(Caudron); 1073* 

N S56 (Northrop); 2652'. 2657* 

N El'14 Noralpha (Nord): 2616' 

> 13111 NouUAsin/üv (Nord): 2616' 

% 221 Noréian (Nord); 2616* 

\ "222 Norclím (Mordí: 26 1 6’ 

N 223 Mordían iNord): 2616’ 
v 226 Nordun (Mordí: 76)6' 

■ - ] Moroit (Nord): 2f>¡6' 

N 25 1 (Nord 25111 ÑoratlnM: 2617*. 
2bl$ w 

- 2502 iNord 2500 Nnratlas): 2618’ 

N 2503 fMord 25lM> MnrmLas): 26ia + 

2ÍU (Nord 2500 Moradas): 2616’ 

N ^506 (Nord 2500 Ncuatlas): 2616’ 
2507 (Níird 2500 Nnratlas): 261 H* 

- A ^ .Nord 2?i)n Nora tías): 2MS' 

N 3201 (Nord .1200): 2618" 

N T 2 : iNurd 32(MI), 2ñis- 
n : 2 (Nord 3200): 2618' 

■A*|6 i North A me r iua n): 2638 f 
5 4- ^ i North American): 2638' 

SA 2i iNorih American): 2620* 

N K > (North American): 1182, 118^. 

_ .242. 2(i2[)\ 2638*. 2639“ 

VA-55 iNorlh American): 2375* 

'•a-—. (North American): 2620' 

Ma-5 i A (North American) 2636’ 
Va-ó 3 iNoiih American XB-28V 
BB32* 

' -- s (North Amencun B-64) 2636* 

N a-‘3X 1 North A menean P-5 1); 2635’ 
(American Airmoijve): 219* 
Aa-,.’ 4 fNorth American): 2634" 
Vv_4A (North American): 2633’ 

XXXII 


NA-146 (North American): 2619* 

NA-159 (North American): 2637’ 

NA-163 (North American): 2620 1 
NA-240 (North American X t5): 7639“ 
NA-24| (Nonh American): 2637’ 

NA 246 (North American): 2638* 

NA-247 (North American): 2619" 

NA-265 (North American T-39): 2638“ 
NA-300 (North America»): 1604, 
2635' 

NAÍ F (Navy Air Combat Fighterl: 
2455" 

NAF’L -2 (Nakíijima): 2576* 

Nakajinna AlNl (Glosster Oambet) 1 
1960’, 2575+, 2942 

Nakajjma AEN2 (Gloster Gambci): 
1960*, 2575' 

Niikajima A2N: 2575*. 2576* 

Nakajima A3N: 2576' 

Naka j i m h A4 N1 2576* 

Naka ¡ima A6M 2 N - M KM, 3021, M M4, 

3082 

Nakajima ATM. -2: 2580 MI 
Nakajima B5N «Katc*: 2571$*. 2577* 
2944. 2962, 2963. 2964, 2982, 29flC 
Mm, 3002, .HKM. 3022, 3042, 5044 

3083 

Naííajima B-6: 2575" 

Nakaiitna B6N Tenzan: 2577", 1042 
3943, 3044, 3082, 3083 
Nakiijimii C2N1 (Fokker Snpcr Uní- 
versa]): 1900", 2577" 

Nakajitna C6N Saiun .\h ir» 2^77" 

3002 

NakajLTiin t aza Tipo 9] Tritihler: 2576* 
Nakajima R2N 2577" 

Nakajima K4N: 2578' 1 
Nakaiima ESN Dove: 2234+, 2578*. 
2944, ,k»4“ 

Nákfliimti G5N Shinztm A.a*. 3578“ 
Nakajim.t GRN Kení-m «R\u» 2578* 
Nakajinu JlN Gckko .-Irvip fi , : 257S* 
2579", 3022. 3ÍÍ44 
Nakajimá J5N Tcnrat: 2579* 

Nakafimj Ki 4 2579**29-42 
Nítkajima Ki-fi (Fokkcr Snper Univer¬ 
sal): I9fif)\ 257“* 

Nakapnm Ki-S: 2576" 

Nakíijima Kt-11: 2576” 

Nakeiíma Ki-12: 2576* 

Nítk^pmn Ki-19: 2576' 

Nekajima Kt-27 ..Ñute»: 2239 2579+ 
2942. 2941. 2944. 29M. m?. 2984, 
3061, 3302 

Nakajima Kr-34 nTharü»: 15Sir 
Niiküjifrra Ki-43 -Oscar»: 2605-2611 
Nafcajimn Ki-43 Havahu.su MÍHc.jt-: I. 
S44, 1142, 25SÜ+. 2944. 2963, 2964 
Um. 3Í122. '024* 3043 * 3044. 3061, 
30tó. 3063, 3064. 3102 
Nakajim^ Ki-44 Shoki ^Toio*** 25^2' 
3f)44. 3061.3062. 3664.3084* 3101 
Naka finia Ki-49 Donryu Helena: 

2592+, 2964, 3024. 3043, 3tM»2,.M65 
Nfíkaiima KÍ-5S: 2592 * 

Nakajima Ki-80: 2592' 

Nakajima KÍ-84 llavalt «Frank#: 28115- 
2811 

Nak¿tjmi;i Ki-84 Huyate «Frank»; 

2593+, 3064. 3084 
Nak ají ma Ki-H5 Tsurud: 2593“ 
Nákajima Ko l: 2575’ 

Nukajima Kti-3: 7575* 

Nakajiuia Kn-4: 2575'. 2599* 

Níitujima UNI ^Thoraw: 2580* 
Nakajima M5: 257H* 

Nafcojima NAF*1, -2: 2576* 

Nakaiiiua NJ: 2578* 

Nakajíma NY. 2575’ 

Nakajtma NZ: 2578' 

Nakajinia P-l: 2578“ 

Nakajima PE: 2579" 

Nak ajíma Tipo 1 2575* 

Nítkajima Tipo 2: 2575* 

Nakajima Tipo 3; 2575’ 

Nakajima Tipo 5: 2575" 

Nata jama Tipo 6; 2575' 

Nákujima Tipo 7: 2575" 

Nakajimj Tipo K 2576“ 

Nakajíma Y3B: 2576* 

Nakájimi YM- 2576* 

Nakajima Kofcker Avión de Rcconcci- 
mi en lo Nn va \ ( Na ka i i m a C2 N i i 
1900", 2577" 

NAMC YS-11: 2573+* 2574* 

Ñamcú (FMA I.Ac.30): 1637* 

Nankat (Kyushti Q3WI): 2274' 

Nansthang CJ-5: 295’ f ' 

Nan/hang C.I-6: 2957" 

Nanzhang Q-5 -Fantart-A^: 563, 2742. 
29S7+ 

Nardi H N 305 2593*. 2 '594 + 

Niirdi f N.310: 2594“ 

Nardi F N 115: 2594* 

Nardi F H 316: 2594+ 

Nardi F N 333 Riviera: 2594* 

NAS A/Bocmg Q5RA i de Havitland 
Cañada DlíC-5): 1416* 

NASA DITC XC SA Itle Haviiland 
Cañada DHC5): MI6* 
NASA/RockwctJ Shlittle 2574* 

Ñarucha (Pnlikarpov R.Z): 2758' 

*-Nate~ (Nakajima Ki-27) 2219. 2579*, 
2942, 3943 , 2944 . 2964, 2981. 2984 
3061 

Nartcr (Bachero Ba 349): 495 +, 496* 
Nautilus (Brcguet 790): 879* 

Navajo (EMBRAER F;MB-820cPipcr 
PA 31-350 Navajo Chieítain): 1597* 
Navajo (Ptpcr PA-31): 2735+ 


Navajo Chicfiain (Piper PAJlh 
2715*, 2761 

Naval Aircrait Facíorv N3N Canurv 
2504*. 259 5* 

Naval Aircraft Factory PN^PNl^ 

2595* 

Naval Aircraíj Factory PT- ^* 9 *- 
*PTH: 2595* 

IT- 2 : 2595* 

Naval Aircraft Factorv TCJ íí 95 + 
¿596" 

Naval Aircraft Factory TS: 2596* 

Naval Aircraft Factory (Brewsterl 
SBM-Í: 896+ 

Navian (North American): ]£133" 
Navy^Wrighi NW-| (Wrígfu Aeronau 
ti cal) 3097" 

Navy-Wrigfti NW-2 ÍWnghl Acrmwu- 
ticál): 3097" 

NU (Fnlikarpovj: 2757* 

NH-I íBoemp Modelo 21J: 7 ^ 4 * 
NB-36H (C’onvair); n95* 

NB-.58A (t otivair); J ]96* 

NBS-I (Mítrtin Mfí-2): 1257, 34 19 ' 
VBíi- 4 (Curttís Mocklo > 6 ): (254’. 
1257' 

NC 1 . 3, 3, .4 i Curtid): 1218*. 32IQ- 
N í\223 i Farm un): Í773+, 1774 ^ 

NC-223 ISNCAC): 3857" 

NCJ32 iHanriot H.232): 2091* 

NC.470 (Fairasn): 1774* 

NC.47(I (SNCACl: 285 

NT .471 (Farimin NC.470): ]774“ 

VC5I0 (SNCAC): 2857* 

NC.530 (SNCAO: 2857* 

NC 511 fSNC’Ar): 2857* 

NU.512 (SNCAO: 2857’ 

MG.ftíJlJ (Hrinttiir H.22np 2091’ 

NC.60T) iSNCAC): 2857* 

NC.7U1 (Ontr^Sicbcll: 114^' 

NC7U1 fSNfAO: 2m* 

NC,702 iSNCAC }: 3ft*7* 

NC.840 iSNCAC): 2858* 

NC851 (SNCAC): 2858’ 

NC.S54 (SNCACi: 2858+ 

VC.856 fSNCAO: 2858" 

NC m fSNCAC): 2858 " 

NC«»i iSNCAC): 2858* 

NDN 1 Firecracker 2574^ 

NDN IT Turbo hireeracker: 2574' 

N T DN 6 Freldmíisier: 2574+ 

Sf.-U -2 (Piper J -1 Cubp 2719“ 

Nebojia (Zmaj) 3]2ír 
Ncbiilo íMue^ycíemi Sport repulo Eí:- 
yesuJct M 24) : 257 2 > 

Nciva Campeiro: 25%* 

Neiva Lauccin?; 2596+ 

Nciva Pauiistinha 56 2596“ 

Ncíva Regente: 2596* 

Neíva universal: 2597^ 

Neiva YT-25B Univcrsíal lí; 2597' 

■Ncll^ 1 Mitsubishi G3M 1 2518*. 2042 
2ÍM4, 2963, 2964, 2yH2. 2983. 3022 ’ 

Ne pt une (Kuu usa k i P- 2J): 2373+. 522 
Neptune (Lackhced P2VP-2V 42 45 
WX «2.2372-, 2373». 3702 
Nesher HAll. 218D* t 2462 2682 2703 
27¿1, 2722, 2723, 272-4 
Sü\\ Baby (Grahame-While): 1997“ 

Ntíw Brrsve (Pipcr PA-36) 2717’ 

New Swalluu- Swallow J-4)- i^rc 

29%* 

Newbury FoN (ÉUiotbi A .p.4): 1600* 
NF15 (Ámbrosíni): 2777" 

NGT Neja íicneraiion Tremer (Fair- 
chi]d Rcpubhc T-4ÓA}: 1675 “ 

NH-J ploward DGA-I5): 2175* 

NIII H 3 Kolibrie: 2574*. 257$+ 

Ni-140 (Nieuport). 2613*. 26LJ’ 

Ni-141 (Lo i re-Ni en por t L.M()|: 26J4" 
Ni-160 (N>e ilpon): 2614+ 

Ni-161 (Nícupon): 2614' 

Ni-D 29 (Nicuport-Delage): 1144 
2S99+, 2609*, 2942 
Ni-D 30T (Nicuporl-Delagé) 2600+ 

Ní-D 33 (Nieupoil-Delage): 2600+ 

Ni-D 38 (jNwupon-Delage): 2600* 

Ni-D 4CR iNícuport-CcIagc): 360Q 1 
Ni-D 41 (Nieupori-Deluge): 2600* 

Ni-D 42C (Nieupon-Ddage): 2612+ 

Ni-D 42S (Nicupurt-Uehigel: 26fiO' 

Nj-D 43 (Nieupori-Delagc): 2612’ 

Ni-D 48 (Nieupori Delagc): 2612* 

N[-D 52 (Nieupori-Delagc i; 681, 682 
683, 701, 702, 2612+, 2613* 

Ni D 62 (NieuporE-Dciage): 2bl3* 

Ni-D 72 (Nieuport-Dclagc): 2611“ 

Ni D 82 (NieupofL-Dcltiac): 2613* 

Ni-D 121) I Ni cupón-Dd age): 261 V 
Ni-D 1 2 i t N i cu pon - De I age); 2611 * 

Ní-D i 22 1 Ni cu pon-Del age): 2bl3 m 
Ni D Í21 íNícupon-Del.igc): 2611" 

Ni-D 124 (Míen pon-Del age): 2611 " 

Ni-D 125 (Nicuport-DclaEcl: 2613" 

Ni-D 381 (Nieupon-Delige): 2600" 

Ni-D m [Niei¡pori-Ddage): 2614" 

Ní-D 191 (Nieupori-DeUge): 2614" 

Ni-D 193 fNieuport-Ddage): 2614* 

Ni-D 450 (Nieuport-Delagc): 2614+ 

Ni D 481 (Nieupon-Dciagt Ni D48) 
2612“ 

Ni-D 540 (Nieupart-Delagc): 2615 + 

Ns-D 580 (Nrcuport'Dclage): 2614* 

Ni-D 590 (Nietipon-Ddugc): 2614* 

Ni D 621 (Nieuport’DeJage NÍ-D62): 
2613' 

Ni-D 622 (Nksipoit*Ddagc Nj-D62V 
2613" 

Ni-D 621 (Nieupon-Dclage N 3 -D67)- 
2613" 


Ni-D 624 (Nicuport-Deláge Ni D62): 
2613* 

Ni-D Ó2^ (Nieuport-Delage Nj-D62) 
2613* 

Ni-D Ó29 (Niéuport-Delaec Ni-Dó2): 
2611" 

Ni-D 640 (NieupoTt-Ddage): 26 L5’ 
Ni-D tí4| (Nieuport-Delngc): 2615 1 
Nj-E> 642 (Nie a por r-DeJagci: 2615+ 
Ni-D 65(1 (Nieuptirt-Deliige): 2614+ 
Ni-D 7-lfi (Niéüpíin DcUge): 2615' 
Ni-D 941 (Nieupísn-Ddage): 2615* 
M-D 942 (Nieuport-Dcfacc); 26C’ 
N1AM (NIA) LK l): 25?5* 

NIAI LP [NI A i LK-I): 2575* 

NT Al LIG-8: 2575" 

NI Al LK: 2575* 

NI AI LK-i: 2575* 

-'Mck» (Kflwasaki Ki-45 Koryu): 

2239 a , 224(1*, 3024. 30^3 
Nieupori Í1000 (Macchí/Nieupon Tino 
lí): 2S97 

Ni cu pon Monoplano: 2597" 

Ni cu por t Ni-140: 26I3+, 2614" 

Nicuport Ni-160: 2614+ 

Nietiport Ni-J60-C1: 2614" 

Nie upon NMól: 2614“ 

Ykuport Ni-161.01. Í12, 113, 04: 26M' 

Nieüpon Triplano; 2597" 

Nicuport Tipo JV 2597' 

Ntüupoit Tipo 1VM: 2597* 

Nicuporl Tipo M9: 2597* 

N Leu pon Tipo fiM: 2597” 

Nieupori Tipo JO: 2597“ 

Níeuport Tipo II: 2597', 2598“, 2883 
2884 

.Níeuport Tipo 12: 2597* 

Nicuport Tipo 14: 2598' 

Nieuport Tipo 15: 2598+ 

Níeuport Tipo 16: 2597', 2598' 
Meuport Tipn 37; 2598+, 2842, 2882 
Nieuport Tipo IH: 2598’ 

Nlcuport Tipo 20; 2598" 

Nicupori Tipt> 21: 2598+ 

Nieupori Tipo 23: 3598' 

Nieuporl T»pn 24: 2598". 269^’ 
Níeuport ¡ipn 25: 25^8“. 2599" 
Níeuport Tipo 26: 2598" 

Níeuport Tipo 27; 2598+, 2599" 

Nícupon Tipo 2H: 2599*. 2844 
Nie upor b I > L -lace Nj-D 29: 3 34J 2 S99* 
260(17, 2942 ^ 

Nieuporl Ddygc Ni-1> XJT: 26111 )+ 
Nieuport-DdRgc NFD 13: 2600 ’ 

Nieupon-Ddugc NE-D 18 2 íií)ÉJ‘ 

Nieupart-Deiage Ni-D 4HR: 2lYX:' 
Níeuport-DeJage Ni-D M; 2600' 
Mcuport-OeJage Ni-D 42C: 2612 * 

Ni cupón Ddaée Ni D 42S: 2600* 
Nieupon-Dckge Ni-D 41: 2612' 
Níeuport-Dd;i¡¿e Ni-D 48: 2612* 
Nicuport-Debgc Ni-D 52: 681, 682, 
683, 701, 702. 2612*, 2óD' 
Nicaport-Ddage Ni-D 62: ¿613* 
Nieupon-Ddiigc Ni-D 72: 2613+ 
Nícupon-Üdage NiT> 82: 2613* 

NieuporoDelate Ni-D 120: 2613“ 
Nieupon-DdtagL- Ni-D 121: 2613+ 
Nicyport-Ddage Ni-D 122: 2613+ 
Nicuport-Ddage M-D 123: 2613* 
Nícupon-Dclage NoD 124; 2613 + 
Nteupori-Ddagc Ni-D 125; 2613" 
Nícupon-Delage Ni D 38L 2600' 
Nicuport-Delage Ni-D 390: 26M* 
Nieupoií-Delage Ni-D 391: 2614’ 
Nieuport-DeJage Ni D 393: 2614* 
Nicu-port Délngc Ni-D 450: 26)4" 
Nkiipnri-iíclagc Ni-E> 540: 2615 + 
Níeuport'Detage Ni-D 580: 2614 " 
Nituport-Lkliigc Ni-D 590; 2614* 
Nicupon Ddiigc Ni-D 640: 2615* 
Nieupun Defiige Nr D 641; 26J 5+ 
Nteupon-DeEagc Ni-D 642: 26)5+ 
Nicuport-Ddage Ni-D 650: 2614+ 
Nieuport-Delágt: Ni-D 740: 26i5" 
Níeuport-DcJage Ni-D 941: 2615“ 
Nícupon-Ddagc Ni-D 942: 2615* 
Nieupon-Ddage Sesijuiplán: 20Í5+ 

Niíty (Mnrrisey Modelo I000C): 2560' 
Night Hawk (PembenoD-Bíllínc PÍJ31): 
2694* 

Nittht Híiwk (Sikorskv UH-ftOA ilH 
hÜD); 2916+ 

Night Mait (Curtía): 1257' 

NigJnh&wk (Glosier Mars Mk VI i- 

1976+ 

Nigíuhawk {Miles M.7): 2498" 

Night inga le < McDcmndJ 1 Jmiolas C 9 )■ 
725, 2454+ 

Night jar íGlostes M:irs MicX): 1976" 
Nímrod (Hawker): 203, 2117+, 21ÍS* 
NimrtJíl AFW.3 iRridsh AeróSpace): 

161, 364, 742, 744. 97S+, 979', 2704 
NimrcHi MR (British Aerospace): $21, 
521.525,962, 977", 978*, 1303,27íU, 
2705 

Nimroddcme (Hawker Nimrtíd): 2118' 
Nirtehour Craiscr (Dayion-WrrishtV 
1339+ 

Nippon Teradakokca TK-3: 22i8" 

NJ (Nskajima); 2578* 

NJ-1 (Nonh American NA-16): 2639' 
NK-1 (Keystont Pup): 2256+ 

NL-26D (Rcck^vell Acra t 'otnmnndcr 
f>8€ Super): 2SI3" 

Nontad (Consolidated PBN-1): 1 180+ 

No ruad ÍGAFl 1932*. 1^33*, 2763 
tornad (Híllcr OH-23/CH-H2); 2158’ 

N ornad MK E (Douglas/Naríhrop A- 
17A): 2640' 


Nomad Mark L 11 (PaeAcra): 267K' 
Noorduyn Nnrseman: 2044, 2615* 
Nora[piia (Nord 13 00); 2615'. 2616* 
Nora tías (Nord 2500): 1364, 2061 
26J7T2618+, 2924 
Nord 262: 80*, 2763' 

Nord 1000 Pingouin: 26Í5", 2616’* 
Nord 1001 Pirtgúuin I: 2616" 

Nívrd 1 <302 Pingaron ] 1: 261 h* 

Nord 1100 Noralpha: 2615" 2616+ 
Nord 1101; 2616* 

Nord 1102: 2616+ 

Nord 3200 Morécriri; 2616* 

Nord 1220: ¿616* 

Nord 1400 Ntirón 2616*. 2617’ 

Nord 1402 A LI 2617+ 

Nord 1405 Gerfcmi: 2617* 

Nord 1500 Gnffon I . II; 2617* 

Nord 1601: 2617+ 

Nord 1700 Ndrdfc; 261?+ 

Nord 1750 NoreJfe; US’, ¿617* 

Nord 2500 Noratlas: 13W. 2061.2617" 
^hI8 + , 2924 
Nord 3200: 2618' 

Nord 3400: 2618* 

Nord M H -250 80* 

Nord MU 260: 80" 

Norécrin (Nord 1200): 2616* 

Norélan (Nord 1220): 2616* 

Nnrelfc (Nord 1700, 1750) 1I8+.Z617* 
Norman-Thompson N.IB: 2639' 
Norman^Thompson N. 2C: 2618+ 
Norman-Thoiíipson N.T.2B: 2619* 
Nornian-Thompsan N T 4 S T4A 1 
2638“ 

Norait (Nord I40f(): 2616* 

Norseman (Noorduyn)- 2044 . 26J5+ 
North American A 5 Vigilante: 4. 22 
2619- 

Nonh American A-16 Invaden 1862. 

( Í SÓ3* IBS3, i 9134 1924, 1962,3063 
North American A-16A Apuchc: 2636" 
North American AJ-1: 1781. 2619* 
North American A,1-2 Sava^c: 2619- 
North American R*25 MitcheIJ: IgÜS- 
1811 

North American ti-25 Mircbcü: H45, 
402.921 922. 1102. i 103.1 1 25, J423, 
1662 1841. 1842, 1&43, 1862,1864. 
i 881. 1902, 1903, 1922* 1924, 1942. 
1W3, 2404, 2620*, 2981. J(H)3. 10(14 
1024, 3044, 3062, 1063, 1064. 3083 
North American B-45 Tornado (742. 
1782. 2632* 

RB-45: 1742 

North American B-70 Volkvrie; 783. 
1002, Hi33" 

North American F-IE ÍFJ-4); 2614’ 
North American F-86 Sahre: 366-375 
Nonil American F H6 Sabré: 1183, 
1362. 1742. !762 s 1764 1765. 1781 
1782, 1783, 1784, 181)]. 1804, 1821, 
L827.1821,]824,2465 2633*.2634’ 
2922 

North American F-100 Super Sebre: 
1126-1132 

Nonh American F-]¡](i Super Sahrc - 2 
1, 23, 24,2&14* 

North American I J-l Furyt 2634* 

North American FJ-2 Fmy: 2631’ 

North American FJ-3 Fuiy: 2613* 

Níirth American Harvard: 1186-1192 
North American NA-16: 2638+ 

Nonh American NA-18: 3638“ 

Nonh American NA-21: 2620“ 

North American NA-36; 1182. 11K3 
1242. 2620’. 2038*. 2639' 

North American NA-35; 2375* 

North American NA-40; 2620' 

North American NA-50A 2636“ 

Nonh American NA-63: 2632* 

North American NA-130; 2612* 

North American NA-134; 2614’ 

Nonh American NA-140: 2633* 

North American NA-146: 2619" 

NotOi American NA-159: 26l' T ' 

North American NA-163 2620' 

North American NA-241: 2637* 

North American NA-246 2635" 

Nonh American NA-247 2619' 

Nonh Aroerican NA-300 In4. 2635' 
North American Vavum: ; 31’ 

Nonh American 0-4^ 2635+ 

Nonh American OV*l Bronco: 23. 

1604. 1605, 2464,2635". 2^2. 2923 
North American P«51 Mustang: 6+13 
North American P-51 Must 4 se ! 9íW 
921.922,924 1113,1124, 1223. 3 522 
1524, 1742, 1744, 1W4, 1822. 1905, 
19*4, 2044. mi, 2üfc4, 2342. 2524 
2542, 2541. 25^ 2564, 26J5+, 

¿6.16+* 

Mk I 862.863. 884. 932. P22. ¿563, 
2615 \ 2636* 

Mk 11: 2616* 

Mk III; 2502.2523. 2636 
Mk ÍV; 1962. 2*16* 

Mk 20-23: 2636* 

H: 923 , 1484 1 1485. 1503, (504, 1506, 
1521. 1523, 1536. J9Ó3. 2503. 
2615+, 3102 
C 1526 

D; 1526. 1527, 1763, (782. 20*2, 
2523. 2543. 3083, 3103 
Nnith American P 64: 2636+ 

Norih American P-82 Twin MwíUang: 
1742, 1S03, ¿637* 

North American Sabrdiner Modelo 
75 A 2638+ 

North American T-2 Buckeye: 2617+ 










Noctli American T-óG Tcxan: 1162, 
IIH 11*2, 1183, 1263, 1363, 1365, 
1603, 1«J5, 1762, 1823, 2042. 1W. 
24Ó5, 263*% 2639* 

Nurth American "1-2.8 Trujan; 2 t 0)4. 

1162, 1364 1662, 1605, 2637*, 263-5* 
North American T-39 SabrcHncr: 325. 

263** 

North, American X-I5: 2639* 

North American XA2J-1: 2620* 

North American XB-21: 2620* 

North American XH -28: 26,32* 

North American YF-107A: 2634* 
North American Canadair Sabré: 1183 
North American Rockwell Quail Com- 
mander: 14 V 1033" 

North American Rockwell Snipc Com- 
mander: (033* 

North Ame rican Rockwell Sparrmv 
Comma líder 14* 1033* 

North Star (Canadair C-4): 1033% 
1034* 

Northrop 3-A: 2652' 

Northrop A-13: >4i,]* 

Northrop A-16: 2 Mu" 

Northrop A-17' 2640* 

Northrop A 33: 264i)* 

Northrop Alpha: 2203, 2222. 2213. 
2640" 

Northrop Seta: 2640" 

Northrop BTd: 2652* 

Northrop BT-2: 2652* 

Northrop Delta: 2652* 

Northrop F-5, T-38: 1O25-103J 
Northrop ! ; - c Frecdkuh Fighter; ]fl4, 
123, 345, 502. 543. 764. 1002. 1244. 
2002, 24^2, 2652**2742 
Northrop F-5E Tiger II: 50£. 2462, 
2464* 2652*, 2653% 2742.2744, 2922, 
2923, 2924 

Northrop F4ÜA Reponer: 2657% 
2742, 2744 

Northrop F’2P Titsershark: 2004. 2024, 
2053 - 

Northrop F-89 Scorpion: 2653% 2654* 
Northrop Gamma: 2223. 2401, 2655* 
Northrop Gamma 2C: 2640 r 
Northrop HE -10* 2655* 

Norllimp JR-1 (MX-543): 2655' 
Northrop JB IG (MX-544): 2655' 
Northrop M2-F1: 2655’ 

Northrop M2-F2: 2655* 

Northrop M2-F3: 2651 
Northrop MX-324: 2654 ' 

N on hrop MX-334: 265 -i *. 2655 * 
Northrop N-IM: 2654* 

Northrop N 3FB; 2656* 

Northrop N-9M: 2654* 

Northrop N 4MB: 2654* 

Northrop N-23 Pioneer: 2656* 
Northrop M-24: 2653* 

Northrop N-25 Rdrier. 2656" 

Northrop N-I5Ó: 2652*, 2657' 
Northrop P-6I Black WííIuh: 1606-1611 
Northrop P-61 Black Widow; IV4J, 
2522, 2524.2656% 2457% 3084 

N o rthrn p F-5 m Co t>i ,i 265 3' 

Northrop RJ3-49A: 2654* 

Northrop RF-5E Ti ge re ve. 2653' 
Northrop T-38 Talón:' 2Ü02, 2652% 
2657* 

Northrop XB 35: 2654* 

Northrop XFT-1. -2: 2652* 

Northrop XP-56: 2654* 

Northrop XP-79 F3vin_ Rain: 2655* 
Northrop XP-79B: 2655* 

Northrop XS-4 Skyiancer: 2655* 
Northrop YA-9A: 2640* 

Ñor di rop YB-49: 2654% 2655* 
Northrop YF-17A: 2653* 

NP* 1 {‘Spartan [Estados Unidos] NS-l): 
2955' 

NR-I Rccruii (Rvaji ST-3KR); 2836* 
NS 1 (Boeing Modelo 70J: 756* 

NS-I (Spartan (Estados Unidos]}: 
2955" 

N T.2B (Norman-Thornpson): 2619* 
NT - i Norman-Thompson): 26 IB* 
NU-8F (Beech Modelo 90): 537*. 53fi* 
NU-9D (Rockwell Aero Commander 
680 Svper): 2813” 

N ' 1 (Curtid Cold Bus Cuiden Flyen; 

1216' 

NF I (Martin-Handasyde): 2434* 

N, D 1 (Whiic y niompson); 30%' 

NT 2 (Maftin-Handasyde): 2454' 

N LP 2 (Whitc y Thompson.): 3696' 

N * 1 3 i Martin-Fiandusydv): 2434' 

N. ü 3 íWhitc y Thompson)t 3096* 

N (1 4B Dragónfly (Martin-Ha nd4- 
sydc): 2434' 

N ü ‘ 14 bis (Sanios-D utuoik): 2S79' 

N L ’ 19 (Santas-Dumont): 2879* 

N Ll 20 (Santos-Dtimónt): 2879* 

N “77 (Brtsiül-Coanda): 957' 

N 11 80 ( Brislol-Colinda); 957' 

NW (Hansa-Brandenburg): 2098* 

NW-1 (Wright Aeronáutica! Naw- 
Wright): 3097" 

NW-2 (Wright Aeronauticai Navv- 
Wright): 3097* 

NY (Nakajima): 2575* 

NY-l.-LA IB (Consolidated): 1174% 
1175" 

NY-2. -2A (Consolidated): 1175* 

N Y-3 (Consolidated Model 12): 1175’ 
Nyeman KhAl-L: 2657* 

Nytman KhAl-5 (R-10): 2657* 

NYP (Rvan): 2835* 

N 7. (Nakaítmn): 2578' 



O-l (BrisEol/Curtíss P,2B>r 900* 

O-H -lAi iSpcCial (Curtiss Modelo 
37A)' ]240‘ 

O-l A.-1IS, riC -)F, -1G (Cessna Mo¬ 
delo 305A1. 41, 42, UW. 1115*, 1364 
O-I B, -1C (Oirliss Modelo 37B): 
1240* 

O-IR (Curtiss Modelo 37 I): 1240* 
GIF (Curtí5S Modelo 37J) 1240' 
O-lG (Curtiss Modelo 38): 1240%, 

1252* 

0-2. -2A, -2B t -2T7-2TT (Cessna Mo¬ 
delo 337): 42. 105, HIT*, 1603 
02-337 Sen ti v (Cessna Modelo 337): 
1117* 

Q2C-1 (Curtiss Modela 49 H elidí ver) 
1253% 1254* 

020-2 (C urtiss Modelo 49C): 1254' 
0-2H (Douglüs 0-2 series): 3 574% 
1575* 

Q-2MC (Douglas 0-2 series): 157.V 
02U (VoughOr 3073% 307.1* 

D3U [Vought): 3Ct73% 3071* 

0-5 (Doligias Oo5) 

OH (Handley Page Tipo Q«iJ0jr 2fl72*. 
2143 

O/íü tHandky Page ‘Tipo CM4G0>: 

707^*, 7142 

O-II, -HA (Curtiss Modelo 37C): 
1240* 

H'l I (HandRv Page Tipo 074(10): 2Ü72* 
ÍM3ÍJ (Curtiss Modelo 37C): U4fl* 

O-17 (Consolidated): 1175* 

0-19 (Tilomas-Morsc) 3000* 

0-22 (Dougtas 0-2 series): 1575’ 

0-25 (Díiugias 0-2 series): 1574% 
1575" 

0-27 (Fofcker): tK98* 

0-31 (Uotiglas): 1575% 1576* 

0^32 (Douglaí 0-2 series): 157^' 

0-35 (Dougias): 1515* 

0-38 (Douglits 0-2 series): 1575* 

0-39 (Curtiss Múdelo 38A|: 1240*. 
1252* 

0-40 Ravcti ((’nrtsss Modelo 67): 
1258* 

043 (Douglris): 1575% 1576* 

046 (Dougias): E575*. ¡ 576' • 

O-47 ( North American)' 1662. 2615* 
0-49 iStinscm L l Vigdant): 2'Í5 L >* 
0-52 Owl (Curtiss Moddn 85): 1276* 
O 57 Grasshoppcr (Taylorcraft): ,1999* 
0-58 f Aeronca L-3). 74" 

O 59 íPtpcr) 2718% 2719* 

0-62 (Stinson setitineí) 2960' 

O A (Liicning); 2376" 

OA-i i' Cunlifíe Owert): 998* 

OATO, -10A, -10B (Consolidated Mo¬ 
delo 28): 1180' 

OA41 (Sikorsky S43): 2933' 

OA4 4 (G r uní man G- 44 1 : 2037 ‘ 

■■Oak- (Kvushu KIOW): 2273" 
Oberlerchncr JOB 5: 265S" 
Oberlerchnei JOB 15: 2658* 

Observer {Pancnavta P.68): 2692' 
OBSh (Sukhoi Su-6): 2976' 

OC-1 (Curtiss ModeE 37D): 1252* 

Oí 2 (Curtiss F80-3): 1252' 

OD-1 (Douglas 0-2 serie): 1575’ 

O-E E (Azcárate): 475% 29^J8* 

OH-1 (Cessna Modelo 305A j: 1114* 
Oeffag K íitansa-Brftndcnburg; W.13): 
2Ü98’ 

OH-2 íBerlmer-Javcc OJ-2): 6M' 

OH-5A (llilkr Flí-llOO): 2158* 

0)1-6 (Hughes Modelo 369): 82, 385, 
2176* 

OH-23 (Hiller): 1362, 2)58*, 2159" 

OH-58A (Bell Modelo 206): K3 
Ohka (Yokosuka M?tv7) 3118* 

Ohlon (Kukusni KÍ-L05); 2258% 2259' 
Oiscau Rku i Firman R.lHd): 1754* 
OJ-2 (Berlirntr-Joyue): 636* 

Ofcapt (de Hítvclland D H 14): 1354* 
GKB-5 (Kuciiengin OPB): 225K 1 
OL (Loening): 2376' 

Olyv (Weiss WM-l(l>: 3d"9' 

Omega (Bratukhin): 839' 

On Mark Crtunter In^ader 1 1498 
Oií Mark Marketeer: I498 É 
Orr Mark Mark$man: 1498* 
One-Hlcven (BAO: 477“, 478", 501. 
2642, 2643 

ÜOS Seal 2: 2657", 2658* 

OOS Sí a!-3: 2657*; 2658“ 

OP-2E (l.otkheed P2V}: 42 r 45 
OPB i Kocherigin): 2258* 

Optica (Etígley FA7): 1598*, 1599* 
Grao (Soko-CNlAR-93): 944. 2901, 
2904, 2939^ 

Orenco Modelo D: 1257 
Onde (Curitss Moclelu 17), 1234* 
Orion (Lockheed 9| 2223,1338* 

Orion (Lockheed P-3): 103, 322, 324, 
325, 522, 524, 2339*, 2360% 2744 
Orkan (IkaruM: 2196' 

Ornwiitg (Pitcairn PA-.1): 1236% 2738’ 
OS2U (Vought): 2964, 3073% 3074' 
Osa ge (Hughes Modd 269 PH-55A): 
2176" 

«Oscar» (Nabajima K.i-43 Havabusa): 
844, 1142. 25HO*. 2944, 2963. 3964, 
3004, 3022, 3024, 3043, 3044, 3(161. 
3062, 3063, 3064, 3102 
Oscar (Par tena vi a P 64, P.66R): 2692* 
OSE-1 (F.do): I5W* 


OSÍiA-101 (Cliuivertkijv): 1140* 
Qsprev (Curtiss-Wright CW-14R): 
1279% t2BD* 

Osprev (Hawker): 681,701, 2118* 
Gtori [Mitsubishi 2M'J 4) 2516 % 2942 
Oder (de Havilhmd Cnnadii DHC-.l): 

1242. Í414% 1415* 

OTW l.MeycK): 2476*. 2477' 

Ouragan (DassauU M D 450): 1183. 

1184* 1316*, 2062, 2064, 2062 
OV-1 (Grumman): 84, 203S% 2039* 
OV -10 (North American): 23, 16U4, 
1605, 2464, 2635*. 2742, 2923 
Overolraml (Boultcm JYiul F 75). 835*. 
836* 

OW series fWdch); 3079* 

OW.l (DaytotvWright h 1339" 

OWL i Over S\ ate r and Land) Curtiss: 

Owl (Curtiss Modelo 85 U 52): 1276* 
Owlet (General Atrcraft G A 1. 45): 

1936* 

Oxford (Airspeed AS. LO): J 7 S* 

Oxford (de Jlavillnnd D H Ilj: 1354* 
OY-I (Convair]: 1744 


P 


P (Sukhüi Su-2977" 

P.í (Sabiatnig): 2878' 

P.fll (Sabia tnigj: 2878" 

P-IV ÍPorokdv.<hchikov): 2759' 

P-V ( Porokhovshchikov) 2759' 
p-vi (Porokhovshchikov): 2759" 

P-l (Curtiss Modelo 34A): 123K* 

P-l (Nakajima); 257S' 

P-l (Pantkr): 2679- 
P-l (P.Z L.) 2659" 

P-l A (Curtiss Modelo 34G); 1238* 
P-1B [Curtiss Modela 34 i): 1258* 
P-1C [Curtiss Modelo 54 0): 1238* 
P-1D fCimiss Modelo 34/); 1238* 
P-1E [Curtiss Modelo 34K); 1238* 

M I (Curtiss Modelo J4M): J238' 

P]Y1 íVúkLisuka). 3118% 3119' 

P-2 (Curtiss Modelo 3413) 1238" 

P-2 (Lixbhted): 42.45,103.S22. 2372", 
2373* 

P-2 (Pander); 2679* 

P.2 (Píá^io); ¿JihJ* 

P-2 i. Pita tus ); 2717* 

P-2 (Poltkarpw); 2756* 

P-2 (Sokoj; 2939" 

P2B-IS-2S (Bocina B .29): 776* 

P2D4 (Dougbs T2D): 1578* 

P-211 (Lockheed P2V NepEune): 2375* 
P- 2 J (Ka^v asa k i >: 52 2. 237 3* 

P2Y (Lntkheed): 42. 45, 103. 522, 
2372% 1373*. 2702 
P25 I (( onsoliduted): ÍI79' 

P2Y-2 (Consol i dale d); i|79" 

P2Y-3 (Con sol i cíate d): 1179* 

P.3 (Boulton & Paul): *33* 

P-3 (Lockheed): Iftl 322, 324, 325, 
522. 524 t 2359*. 2360", 2744 
P-3 (Pander): 2679' 

P.5 (Piaggio): 27!Ml* 

P-3 (Pilaius): 2717* 

P-3 A (Curtiss Modelo 34N): 1238" 
P-3B (Piiatus PC-7): 27)8* 

P3M-1, -2 (Martin): 1179% 2419" 

P-4 (Pílaíus), 2717' 

P4M (Martin): 964, 2420* 

P4Y (Convair): %4 
P4Y -1 (C on solídate d Moddu 31): 
1194* 

P-S (Curtiss Modelo 34L); 1238" 

P.5 (English Eleelric ^Cork»)- 1613" 
F.5 (Englísh Elcclric -Kingston»»): 
1613* p 1614* 

P-5 (Polikarpov R-5)¡ 2^57" 

P5M (Martin): 103, MÍO* 

P-6 (Boulton & Paul): 834* 

P.6 (Píaggio): 270O* 

P.6ÍP Z L ): 2659*. 2660- 

l L 6A (Curtiss Modelo j^K): 1238* 
P-6D (Curtiss); 1238" 

P-ól: [Curtiss Modelo 351: 1138' 

P6M [Martin): 2420* 

P.7 (tíoulton fie Paul): 833" 

P.7 (Píaggin): 27tliJ* 

P,7 (P.¿1„): 144, 145. 2659% 26ól>* 

P,8 (Piaggio), 27IHJ 

P.9 (Bou!ton & Paul): H34" 

P.9 (Piaaeio), 2700" 

P JO (Piaggío): 2712- 

PG1 (Curtiss Modelo 34Kf: 1238" 

P.I1 (Piaggio): 676. 2712* 

P.I1 (P.ZX.): 144. 145. 162, 2660* 
PJ2 (Boeing Modelo 102): 758% 759" 
PJ2 metilo): 65"% 2712' 

P.13 (P.2L): 2673' 

IL14 (Wcsiland): 3094" 

P-16 (Herliner Jovee): 636“. 637’ 

P-16 (FFA): 1634* 

P. L6 (Pillggio); 2712- 
P. 10 (Aviamilano); 360* 

P-19 (P.7.L.); 2660 # 

P 23 (Piwrio): 2712* 

P.23 (P.2.L): 145,2673* 

F 23R (Piaggio): 2712* 

P.24 (P.Z.L): Í83 t W3 t 2673*, Í674* 

P.26 (P.Z.U: 2674' 

P-26A [Boeing Modelo 266): 760* 

F 28 (Pcrcival): 2695* 

F 29 (Boulum & Paul): 834* 

F-30 (Consolidated): 117®*, 1179* 


PGO ProclOr Mk II 2695" 

P 31 (Búulton & Paul): 834", 

P.31.T (P.Z.L.): 2674 
PJ2 (Piaggio): 2712% 2713* 

P-34 Proclor Mk Eli: 2695' 

P*35 (Seversky i 2K9S)* 

F-56 jCurtiss Modelo 75): 1250' 

P 37 (P,Z.L ); 144, 14S, 2674“ 

P’38 (Lockheed): 863, 882. 884, 

923, í 124, 1125, 1463, E483. 14S4. 
ISfH, 1521, 1522. 1523, 1524, 1526. 
184L IS45, 1863, 1864, 1884, 1902. 
1904, 192% 1922, !924. 1943, 1945, 
1962, l%3, 2360% 2503, 2524, 2542 
2564, 30ÍM, 5022. 3(123. 3II24, 30-W, 
3062, 3(1 W, 3082, .1083, 31)84 
P-39 ( Bell): 556% 557% 863 884 1123, 
U24. 1942. 1945, 2284. 2302, 30114. 
3022 

P-40 (Curtiss W;irtuiwk): 1103, 1124, 
1125, í 273. 1274% 1842, 1843, 1862. 
1902, 1905, 1924. 3004. 3022. 3044, 
3062, 3063, 3064 

PAO (Pereival): 1182, 2695% 2696* 
P-J'líi (í uirNs Mnddn 81-Bl; 1273% 
2964. 2984 

P-40C [Curtiss Hawk ÍÍ1-A3 Toma- 
ha wk Mk T1B): 1273% 1274* 

P-40D (Curtiss Fíawk S7-A2|: 1274" 
P-40E, E l (Curtiss Modelo 87-112' 
Hawk 87-A3. -A4p U74*. 298% 
2W. 2983 

P-4<^K (Curtiss Kittyhawk Mk 10): 
1274^,1904 

P-40L(CuriissSI ? 87 Warha^vkh 32/4% 
IKt>2. !92J 

P-40N {( mm Modelos S7V. 87W): 

1274", 1842, 1924. 3024. 3083 
P 42 (P Z.L. P.33): 2673" 

P 45 ÍF.Z.L.): 2673* 

P-43 (Republic): 27%% 2797* 

P-46 IF.Z.L,): 2673* 

P 47 (KepubhG: 684. 903. 921. 923. 
IJ42, 1162. 1442, 14%. l%2. 1463, 
14*4, 1466, 1483 J484, 14S5, 1503. 
15(14, 1506. 1521. 1522. 1524. 1526. 
194 L 1943 l%2. 1964. 2441, 2503. 
2504, 2521, 2523, 252% 25JJ. 2542, 
2543.2544,2561,2564, 2797*, ¿798", 
3103, 3024, 5iM4, 3064, 3081,3083 
V 48 B i P:\rienavia): 2*50" 

F 48 (Ferrival): 2696' 

F 49 i P Z.L,): 2674- 
F ñfl (Perdía!): 2178% 2696* 

P 50 íPiaggio): 27Ü* 

P-5Í1 (PZ L.): 2660' 

P.53 (North American) t. 862, 863, 
W. '«W. 923 . 922, 923, 924, j 12J, 
1124. E223, 1484, 1485, 1503. 1504, 
15%, 1521. 1522. 151% 1524. 3526, 
¡527, 1722. 1742. !74% 1763, 1782, 
1894. 1822. 1905. 1962, l%% 1964 
2044. 2%2, 2Gc>4. 2342, 2502, 21tH 
2522, 2523. 252-1. 2542. 254 T 2544 
2563.15*4, 2635, 2636% 3102, 3103. 
3083 

P .52 i Peí rrc navia): 26 hó ' 

P 53 (Partenavia): 2680' 

H 55 (Pane ría vía): 2692' 

P 56 (Huniing Pereival í 1262, 1983. 
2177* 

P 57 (PartenavU); 2692' 

P-59 (Bell): 557% 553" 

P 50 (Partenavia): 2692* 

P.61 (Northrop): 1043, 2522, 2524, 
2éí**, 2657% 5084 
P4>3 (BeU): 55S*, 559*, 1142, 1143 
F.64 (Boulion * Paul): 835* 

P í> 4 (North American): 2636* 

P 64 (Fartenavia): 2692* 

P.66 (Hunnng Percivül) 1242, I2í*4, 
2178*. 2696* 

P.tiO (Ffrrtcnuvia): 2692" 

P-66 (Yuhee V-4S Vanguurd): 3076* 
P.66B (Paíienavia): 2602’ 

P.6S (Parienavia): 2692*, 2693* 

P-7Ó (Douglas A-20) 1407' 

P,7ti (Partenavia): 2693* 

P.71A fBouUiin X Paul): 83?^ 

P.75 (Bouiton PauB: 835".836’ 

P-75A (Fisher J: IRIS" 

P-76 (Bell P-30): 556" 

P-SO Ojockheedl 2372* 

P 82 f Roulton Paul): 243. 284,302.4(0, 
405 , 444 , 445, 483, 484. 485*, 836% 
1423 

P-82 (North American): 2637* 

P 84 (Hunting Pereivül): 764. 2178% 
2606' 

P 92iBouliiin Fiiul): 837" 

P m-2 (Boulion Paul): 837* 

P P 95 [EMRRAER FMB 111): 1593’ 
P-itXi [Rogozarski): 2815* 

PJ08 [Boulton Paul) 837*, 1185 
P. 108 [Piaggio): 2713- 
P. 110 [Brtiish Aercispace); 744 
P.I ll (Boulion 838* 

P.lll ÍFiaggio): 2713’ 

P.I 19 (PUggici): 2713* 

P.12L 1 iBudUiin Paul) 838* 

P. 136-L (Piaggjo): 2714- 
P.148 (Piaggio): 2714* 

P. 149 (Piaggiu): 2714* 

P. I 50 I Piaggio): 2714 r 
P.166 (Piaggio): 3715* 

P2IKj Supcr Skylsne (Cessna): 1113" 
í%2CW- Utility (Cessna): 1113' 

P.275 (Fokker b 27 proyecto): 1879' 
P-300 (Pdsclicl): 1615* ' 

P-30CRG (F.quator|: 1615" 















'-T3.Í- 


P 55 
F— * 

P-*O0 
P-400 

biací (615 
p^r Turí>. 

P-JL E _ 

p-5% * 

P 531 

P-55'I - 

P 600 (NofihBp 

P ni fUraÉrT ti ” 

P K62 

P.106* 'lii*!;: 

P ' !"■ 2 E 

P I<5ST rH¿*tíí 

P.I 101 
2115* 

P.I 127 

P. 115-r 11 k; *i.eT 
PA (Na^.i íttu k 1 , 

PAd (PiftULrxj 

PA-2 f Pitra; ni 
PA-3 í Pitcairn l 236 
PA-- I Pitea:— %>' 

PA-5 I PStCáirr :X 
PA-6 I Pitra;-- 
PA 6III (Paveti ym 
PA-7M PsiCLiirs 
PA-7S i P:lc;orr i r'rt- 1 
J'A-‘-N5 F;1l : ™ 

PA' S S í P icaiml I'- 
PA-11 (Pipen 
PA -12 í Ptpcr < 

P A -14 (Pipe-» 

PA-15 i Pipe: 

PA-lhlFhpc: 7 
Pa-tiB (Pavent ZtM* 

PA-t" rpipc-' rzt* 

PA-LS i Pipcr- 2-32* 

PA-18 Ipiicairri * 

PA-lv fPitcairr; 

PA -20 \ Pincr 
PA-20 (Pileaim * 2" : - * 

PA-21 ¡Pílcaimi 1“ ; 

PA-22 [Paveraa 26*4* 

PA -22 {Pipen 2 _3 :‘ 

PA-22 f Pitcairn i r-* 

HA-23 (Piperj r^ m r*2 
PA-24 (Pipen r m 'l* 

PA-24 (Pitcairn¡ 1 

PA-25 i Fiperi 7 _í '- 
PA-2* (Pipen 24- ' 2| 

PA-Í9 íPiper) 

PA-30 i Pipen 
PA-.ii fPipen ' 

PA-3i.35'J (Piptrr 1 I 30) 

PA- %T-5 íPiper : 

PA-32-260-6 (Piper ■ 

PA-32R-30O i Piper 
PA-32-301 fPipen: !?>.’ 

HA-34 ( Piper j 2736% Z~r 
PA-34 (Pitcairn(- ■ 

PA-.36 (Piper 3 ■ 2737* 

PA-38 112 (Piper): 27y** 

PA-39 fFiíCíiimC 273^>- 
PA-39 Twin Cnmanc”., -í 
28): 2735' 

PA-39 1 urbo I m i nmar v- 
per PA-281; 2735" 

PA-42 íPiper): 2737" 

PA-44-J80 (Piper): 2738* 

PA-46-3 L0P I Piper): 27 - - _ 

PA.-49 (Payen): 209% 

PA-61F {Payen/ 2694* 

PA-61G (Payen): 

PA-71 (Payen): 2694* 

PAT49 (Payen): 2694- 
PA-610 (Payen): 2604- 
PAA-l (Pitcairn): 2739" 

PAA-2 (Pitcairn): 2739‘ 

PAC Tradcwind y Turbo ■ 
ddo 18): 518' 

Pac Aero Lcarstar Mk II: 26^8 
Pac A ero Nomad: 2678* 

Pacific t'Wassmer W.A-íl 
3070* 

Fackurd-Lc Pérc LUSAC -11 . 
Packard-Le Pcre LUSAC -23 
PíÉCtrna ker I rcighte r (B e J i an. ^ '*■ 
PM-300): 61 y 
Pacer (Pípcr PA-20): 2732" 

Pacer 115 i Piper PA-20): 275:* 

Pacer 125 (Piper): 2732" 

Pacer 135 (Piper): 2"?2' 

Faekei ü aírchild C K3 t -I 
1144 t 1145. 1657% 1658" 

Packplañe (Fairchilcl N( -12- Í4r^% 

1658* 

Pítnavd t om^dü; 446-453 
Panavia Tornado; 342. 3-14. 56% í 
744. 7S4, 942, 944, 1002. HW3. r-i 
>{kh% 2024, 2678% 2679% 2"J4 
Pundcr D- 2679’ 

Pjmdcr DB: 2679’ 

Pandcr DF.l; .2679' 

Pender E series: 2679" 

Pandcr Muí ti pro: 2679* 

Pander P l: 2679* 

Pandcr P-2: 2679’ 

Pandcr P-3: 2679' 

Pandcr S,4 Postjagci 2679" 

Pandora (DINHA IA 35): 1208" 
Pamher (Grumman F9F): 1743. 

1823, 2034* 

Pamher (Parnail): 2679* 

Píipoosc (Piper PA-29% 2735' 
Parakcei (Hosc/Hannaford): 2818* 
Parasol (Macehi); 2400* 
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Paravan (Petlyakov Pc~2}: 2697“ 

(Morarte-Saúl nlc? M.5,760): 

2559*, 2560* 

IJ (Morane-Saulnier M.S.760): 
2560' 

? aüb ’Nice (Jodd • Wiisamer D. 12t>): 
3078* 

I amáll 3308 Lícck: 

?;tmídl I-lf: 2680* 

Pirnatí Hflmble Bítby Convertí 1715 
F ímdl ímpi imv 
Pamall Fanther: 2679' 

Pamall Perdí: 2680" 

Pamall Peto: MI)' 

PanialL Fike: 2680' 

Pamall Piput 2680* 

Pamall Pixit?: 2680' 

Pamtill PInven 2680* 

Pamall Possum: 2679, 2680* 

Pamall Prawn: 2680" 

Pamall Pufíín: 2679' 

Pamall Scour 2679" 

Pan en avía P 48 K A sime: 2080' 
PartertíJVia P.52 Tignoito: 268Ü* 
Parteiiiivia P.53 Aeróse ooler. 2680’ 
Paftcnavia P 55 Tornado; 2692“ 

Parten avia P 57 Enduro: 2692" 
parten avia P59 Jolly: 2692* 

Partcnavia P M Osean 2692* 

Parten avia P.fté Charlie 2692* 

Panenavía P 66 B Oscar 2692* 
Parlemivia P 68 Observen 2692" 
Panetntvia P 68 Motor 2692**2693'' 
parienavia P.70 AJplia; 2693* 
Rartenaviii Pulsar: 2693* 

Partenavia íci te 300 Spuí lacus: 2693 ’ 
Pusped Skylark 2693* 

Patlifinder (Kcyslone). 2256* 

Patricial» i Kevstcne); 2256* 

Pul rol le r (Maulé M-5), 243 5 * 

■ Piitsv* (Tachíkawa Ki-74): 2998* 
Pauihan PUlard E.5 (SPtA): 2860* 
Páblhan-Plllard T3-BN.4 (SPCA): 
7860' 

Paalista CAP I Planalio: 2693* 

Paulina CAP 4 Paulisiinha; 2693“ 
Paulhla CAP.4B Ambulancia. 2693* 
Pan lista CAP.4C Paulistinha Radio: 
2693* 

Pauhstteha (Pau lisia CAP.4}: 2693“ 
Paulistinha 56 (Nava): 25%'" 
Pautisdnhn Radio (Paulistfi CAP,40: 
2693* 

Pyunee íPiper FA-25): 2733 A 2734- 
Pawpee Bteivc (Pipcr PA-36): 2737* 
Paven Ph. 16B (Ar bale te í): 2694' 
Poyen Fa.2>: 2*94* 

Payen Pa 49: 2693' 

Payen Paól F Arbale le II 2694* 

Payen Pa,6IG; 2694* 

Payen P-a.71: 2694' 

Puyen Pa.149: 2694’ 

Payen Pa,6lü Arbólele III: 2694' 
Píivmasivi (Agroncmair MA-lj; 1600’ 
Pazmany PL4 Laminar: 2604 ■ 

Palmanv PL-2 2694* 

PB 1 (RerUner-Jovcc PE*) 636*. 637* 
PB 1 {Origorovich Dü-58): 2000' 
P.B.I (Peir¡berlon Billíng); 2694* 

PB 2 [Con&oliduted): 1ITK*, H79' 
PB2B-3. ■2 < í onsolidaled Modelo 281: 

um 

PB2Y-Z. -3. -3H 3R, -% -51! (Címso- 
lidiiicd MlkIcJo 29). 1193% 1¿83, 
1685 

PIJ4Y-J i Consolidated B-24D Libcra- 
lor): 1176'. 1177", 1683. 1704, 1722 
PB4Y-2 Privateer (Consolidated): 

l144, í145. 1176- 
P,B.9 (Penibtrton*ItiUingl. 2694" 

P. B. 23 (Pe m berton- B i 11 ingi. 2694" 

P B 25 ÍPcmberton-Billine): 2694* 

P B 29 íPeiriberton-Billine): 76^4* 
P.R.33. (Pemherton-BillLmí): 2*94* 
PB-60 (Baumgurtl) 499*^ 

PB-63 ilTmmuartJ). 499* 

PB-64 (Bju tugarll f. 499* 

PB-KlfJ (Pellyákov Pe-2): 26%' 

PBB-J (Boeing Modelo 344 Sea R;m- 
ger): 774' 

PRj-1 iNt>nh American H-25 Mil- 
chell): 2620* 

PBM (Martin): 3432* 

PBN-i Nomad (Consol*da(ed Modelo 
28): USO' 

PBV-IA (Consolidated Modelo 28 y 
1180* 

PBY I 2, 3, 4. -5. *5A, -6A (Con* 
solida Le d Modelo 2S Cu La lina) 52 
3145. ilHO-, 1643, 1644. 1645. 1661, 
1662. 1664, 1605. 1681. 1683. 1684, 
1701. ¡703, Í7Ü4* r2X 1923. 29M, 
2981. 2983, 3002. 3003, 3404, 3023. 
3044, 3062 
PC íPomilíü): 2759* 

PC%í-30 (Pucairn): 273^* 

PC-5 (H&rbw): 2099“ 

PC-5A (Harlow): 2099* 

PC-6 (liarlos |: 2099* 

PC 6 (Ptliltüs)í 1603, 2717'. 2718 
PC-6'350 Poner (Pilatiisp 7" , I7 
PC 7 (ñlatus): 502. ¿7 18- 
PCA'l (Pitcaim): 2739' 

PC A-2 (Pitcuirn): 2739' 

PCA-3 (PiLeairn): 2739' 

PD (PüiniLio]: 2759* 

PD-! (DquéIss): 1576%^95' 

PD-22 (Plfiseeki H-2h: 27J5' 

PD 249 (Becdi Modelo 36) 520' 
PD'808 ÍPíaggio): ¿715* 


PE (Nakajima): 2579’ 

PE ÍPomíliob 2759* 

Pe-2 (Petlyakov): 2242, 2244. 2263, 
2264. 2281. 2284. 2363. 2321. 2342. 
2563. 26%% 2697* 

1V-3 (Pcilvakov): 2697' 

Pe-8 (Petlvákov): 2264. 2697% 2698" 
Pc-27(')('*) (PedyíikiíM 2697* 
Peacemaker (Faircbild AU 23A): 105, 
1603, 1565% 1657* 

Pégase (SucUOnest S 0.7010): 2?)74 J 
Pensil (General Avia F.20V 1939* 
Pegasus ( Hilier FH IIDO): 2158* 
Pegasus J (Hetcher FU 24); 1820“ 
tfPeggy* (Mitsubishi Kí-b? 

2534*, 31HÍ4 

Pili can (Caudron C 510): LOSO' 

PeÜLuri (Doman LZ-2A} 1455* 

Pelican l Pikmis SB-2): 2718* 
Pembcrton-Billing P B.l: 2694* 
Pember(on-BUIíi>g P. B. 4 2694" 
Pemberton-líilling P.B.23; 2694' 
Pemberton-BilHng F.B.25: 2694' 
Pemberíon Btlling P, 13.29 2694' 
Pembcrton-Billmg P,B,3l Nigbt tlflwk: 
2694" 

Pe m b r ok e (H i m i i ng/ Pe re i va 1 P .66); 

1242. 1284,. 2178% 2696* 

Pembroke (Peraval P.50); 2696* 
Pútmne (Hillson); 2159* 

Pe H ue (AISA t i IB): 193', 194'. 1364 
Perdí íPamall] 2680' 

Pe mi val P.2K PríKior: 2695* 

Furtiva! P.4Í) Prentictí: 1182, 2695% 
25 % * 

Perenal P.48 Mcrganser; 2bVb‘ 

Pcrcival P.50 Pnnee; 2178% 26%' 
Fereival p,56 Prov^st: 2696^ 

Percival P.66 Prcsident: 2178% 26%* 
PertivalQ.4. 26%' 

Pereival 0 6 Petrel: 26%* 

Percival Ti[K> D.l Gull: H>95' 

Pe reí val Tipo D.2 Gull: 2695' 

Peieival T ipo f>.5 Gull Ssjí: 2695" 

Percival Tipo E.l Mcv Gull 26%’ 
PctcívhI Tipo E,2 Mew Gull 2695* 
Percival Tipo K.l Vega Gull: 2695* 
Peregrine (Miles M,8): 2498* 

■tPerrv» (Kawiisakí Ki-10) 2238% 

2239* t 2942 

Pertb (BLickburn R.B3A i: 679- 
fe^üioward DGA-3): 2174* 

«Pete^ (Mitsubishi Fl M): 2517*. 3004, 
3041 

Pctil Primas (Robín DR.40G/125); 
2799* 

Pcbyakov Pc-2; 2785-2791 
Petlvakov Pe-2: 2242. 2244, 2263, 2264. 
22K1, 2284 . 2303, 232 L 2342, 2563, 
2696% 2697* 

Peilyakov Pe 3r 26^^' 

Petlyakov Pc-8: 2264 1697^, 2698* 
Pcdvakov Pc-27 (*): 2697* 

Petiyakov Pc-27("' ): 2697' 

Peto (Par nal Ib 2680* 

Petrel (Percival U 6) 2696' 

Pe t tl- 1 i P r oete t Tn ;^h i 2 77K ' 

Peiíctel Thrush (Avresi: 2812" 

PíaU AT: 2698* 

Pial?. ATI: 2698* 

Pial/ C E; 2833* 

Pial/ D. III: im* 

Pfat* DTE la; 2698' 

PÍAh DAT; 2699' 

Píala D.Vil: 2699' 

1>M¿ O. VIH: 2699 4 
Ptatz D.XII: 269»*, 2699* 

Píala D XIV: 2699" 

PEaíí i> XV: 2699* 

Plai/ Dr I 2699" 

Pfaíz £2.1; 2698* 

PfaJz F El; 2698' 

Píalz E III; 2698- 
PfalzETV; 2698 
Pfulz E-V: 26%' 

Pícil (Dornier Do335) U79 + 

PH-l l Hall} 2058", 2595" 

PH-2 (Hall) 2658*, 2595* 

PH-3 (Hall): 21158*, 2595' 

Phaténe ÍCaudron C 280): 1078*. 

1079* 

Phdfcne Júnior (Caudron C 345): 
1079* 

Phantom (Luscombc): 2380* 

Phantom (MeDonnell FM-1 )• 24J*J y , 
2440* 

E 3 híin[OTH II (MeDonneü F-4>; 4, 5, 21. 
22. 24 42. 323, 344, 345 504, 505. 
742, 743 , 744, 942 , 963, 1542, 2(K>2, 
1105+ 2121,2123.2 i24 24.16% 2417% 
2483. 2744 

PhoGfiixl, LE titearon); 215S* 

Phooniü P.5 Cork (English Electric P.5 
Cork): 1613* 

Phonk CT: im\ 2SS3 
Plioitix D.l; 2699*, 2700* 

Phónix lili: 2699*, 2700' 

Pitónix D.III: 2699*, 2700* 

Piaggjb P.2: 2709* 

Piaíjíio P.3 27W>* 

Piattcío P 6: 2700* 

Piaggio P 7: 2700* 

Píaggio V .8: 2700* 

Í*íaggio P.9: 2700" 

Piadlo P. 10: 2712* 

Píaggio P 11: 676. 2712* 

Piaggio P. 12; 657*. 2712* 

PiagCin P 16; 271 2* 

Piaggio P.23; 2712 1 * 

Piaggio P.23R; 2712^ 


Piaggio P 32 2712% 27 B* 

Piaggio P 50: 2713* 

Piaggio P. 108: 27I3 T 
Piaggio P 111; 2713* 

Piaggio PT19: 27\y 
Piaggio P, 136-L; 2714* 

PíaggiO F.148: 2714* 

Piaggio P,Í49; 2714* 

Piaggio P, 150; 2714* 
ñaggio PT66 : 2715* 

Piaggio PD-8Ü8: 2715" 

Pi^gio-Pegna P.e.7 (Piaggio P.7l: 
2700* 

Pianalto IJ.P.T.4): 2195* 

Píascdd H-2! Workhorsc'5bav,ncí:: 2, 

116U 1164. 2715%2?Ló- 
Piascckí HCP Re i ríe ver 2716* 

Piasccki PV-2; 2716' 

Pi aseeki PV-3: 2716* 

PLasceki PV-14: 2716' 

Piasccki PV-17: 2716' 

Picchie (Procaer F15): 2777% 2778* 

Piel C.P 30 Emcraudc; 2716% 27P* 

Piel C.P . 13 id Su pe r Emeramk: 2 7 L^' 
Piel C.P. 1315 Super Fmtraude: 2?ln% 
2717* 

Pika ÍGAF): t933* 

Pike (Avro 523): 397% 39S J 
Pike (PamallI: 26S0' 

Pilatus P-2. 27J7- 
Pilatus P-3: 2717* 

Pi latos P-4: 2717' 

Pilatus PC-ó Poner: 2717% 2718' 
Pilatus PC-6 Turbo-Portel: 1693, 
2717% 2718* 

Pilatus PC-7Turbo-Traíner: >02, 2718 
Pilatus SB-2 Pelican: 2718* 

Pillan (Indftier/Piper T-35): 2463 
Pillan L Pipcr PA-28R): 2734* 

Ptngouin (Nord 1Ü0Ü): 2615* 2616' 
Piniail (Faíiev): 1717* 

Fimo (1'crnco Modelo 51); SIHHr 
Pinwrhcel iRotcir Cíáfl RF-l): 2818" 
Pioneer (Nnrihrüp N-23) 2656* 

PirjEieei (Seotíish Avíation): 12IM, 
1223. 1284. 2898' 

PuiFicr (Cheranovsky BK.%20) 1138* 
Pión ir iGovemniem Factor tes íspo 
451): 19%' 

Pipcr Aerosta r 602P . 2999" 

Piper AurosLüí 7ÍKIP: 2999* 

^ Piper Cheyenne IV: 2737' 

Píper Enforccr (Piper/Cavalier Turbo- 
Musbing ni); 10%'. íóÚ5 
Pipcr JA Cub 2044, 2062, 2718% 2719 
Pipcr J-4 Cüb Coupc: 2719* 

Pipcr J-5 Ciuiser: 2719* 

Pipcr L-4 GraashcppcT: L 1163, 2523., 
2718". 2719" 

Pipcr L-14: 2721)’ 

Piper LT8. 2732* 

P'per U21 2732» 

Piper 0-59; 27i^% 2719' 

Piper PA-ll Cub Special 2720" 

Piper PAT2 Su per Cruíscr 272D T 
Piper PA-14 Familv tYuiser; 2720* 
Pipci PA-15: 2720* 

Pipcr PA-ló Clipper 2720* 

Pipcr PA-17 Vagabond; 2720* 

Pipcr PA-IS Super Cub: 2732* 

Pipcr PA-20 Pacer: 2732' 

Piper PA-22 Coli IllS: 3732*, 2733' 
Piper l J A-22 Trl-Paocr: 2732* 

Pipcr PA-23 Apache: 2733*. 2762 
Pipcr PA-23 A/.tec: 2733" 

PtpL-r PA-24 Coman clic: 2733* 

Piper PA-25 Pawnee: 2733% 2734* 
Pípcr PA-38 Cherokcc: 2463. 2734*, 
2735' 

Piper PA 28R 300 Pillan (T-35): 2734*, 
2735* 

Pipcr FA-29 Pupeóse: 2735" 

Pipcr PA-.ÍU 1 win CüiiiuriL-hLí. 2735 1 * 
Pipcr PA 31 Navajo 2735% 2761 
Piper PA-32-260-6 Oierok.ee Sjx: 2736" 
Piper PA-32-301 Saraioga: 2736" 

Piper PA-32R*300 Cherokcc Lance 
2736" 

Pipcr PA-32RT Turbo l .mce H: 273r>' 
Pipcr PA-34 Séneca: 2736*. 2737* 
Pipcr PA-36 Pawrtcc Brave: 2737* 
Pipcr PA-38-112 Tomahawk: 2737" 
Pipcr PA'42 Chcvcnne 111: 2737* 

Pipcr PA-44TSÍJ Seminóle 2738* 

Piper PA'4fc 31UP MaJibu: 2738* 

Pipcr PA-48 F.iiíorCCr: 2738'' 

Pipcr T-1020: 27382762 
Piper T-IG40; 2738*. 2762 
Piper T-1050: 273S* 

Pipcr U-7; 2732’ 

Pipcr/Covaiter Turbo-Mustang IíI í'n- 
foreer: Lít9b% 1605 
Pipistrcllc íBrochet M.B 50) 994 p 
Pipisircllo (Savoia Marcheib S.M.81) 
583, 622, 674 W2. 683 ti85. 1902, 
2896* 

Fipii (Pumall); 26811* 

Piran ha ( Wassmét VVA-K0): 3079* 
Piral (Svenska): 29%' 

Pírate íChance Vuughl F6U-1I: 1135*, 
1136* 

Pitcaim FA-1 Pleetwing: 2?3fí* 

Pitea ir n PA-2 Arrow; 2738* 

Pitcaim PA-3 Orowmg: 1236* * 2738" 
Pitcaim PA~í Flcctwmg 2; 2738* 
Piccairn PA? MaUwtng'Sport Mail- 

wmg: imam, im* 

Pitcaim PA-ó Sypcr Mailwing.'Supcr 
Sport Matlwteg; 2738* 

Pitcaim PA-7M Supcr Mailwüig: 2738" 


Pilrairn PA-7S Supcr Sport MaiJwmc: 
2738' 

Pitcaim PA-8M Super Mailwing: 2738* 
Filcairn PA-8S Super Sport Mailwing: 
2739* 

Pucairn PA-lX: 2739" 

Pucairn PA-19 2739* 

Pitcaim PA 20 2739* 

Pitcaim PA-21. 273V' 

Pitcaim PA-22: 2739' 

Pitcaim PA-24: 2739* 

Pitcaim PA 34 2739* 

Pitcaim PA-39 2739- 
Pitcaim E’AA L: 2739* 

Pitcaim PAA-2; 2739' 

Pilcuirn PC-2-3D; 2739' 

Pitcaim PCAT 2739* 

Pitcaim PCA-2: 2739" 

Pitcaim PCA-3: 2739“ 

Filis 190 Spcctil; 2739' 

PLtts S I; 2739' 

PiU* S-2; 2739' 

Píxie (Pamall); 2680' 

PJ (General Áviabonj; 1939* 

PJC-I (Harlowi: 2099' 

PJC-2 íHarlow): 2099* 

PK I (Keysicme); 2256^, 2595* 

PL.-1 (Grígort>vichi; 2014* 

PL I (Uvasseur); 2317* 

PL L (Paztnany); 2694' 

PL 2 il cvasHeurj: 23i7* f 23l8" 

PL-2 (Pazmany); 2694* 

PL 3 (Levass«ur): 2318* 

PL 4 iLevasscur i : 2318* 

PL 5 (Lcvasseur): 2318* 

IT.5C (Acrocar); 57" 

PL 6 i l.evasscur): 2318* 

PL..7 (Kingsíard Smiih); 2256* 

PL 7 < Levasscui}: 2318* 

PL S (LevHsseurí: 2318* 

PL 9 (Lcvaweur): 2jSÍ9* 

PL 10 [ Levasseur): 2319* 

V \ 11 (Bennett/Maiioincip 617* 

P.LT2 tBenneuj: 617' 

PI 12 (Transuvia): 3(113* 

PL 14 ¿Lcvasseur): 231 
PI 15 (Lcvasseur): 2319* 

PL 101 (Lcvasseurp 2319“ 

PL 107 (Levasseurl: 2319* 

PL 108 (Lcvasieur): 2319* 

PL 151 (LevEtsseiiT): 2319* 

PL 154 d.evasscur): 2319* 

PI 2Ü'I (Levaiseiir): 2319* 

PL 201 (Leva^eur): 23)9' 

PL 400 (Lcvasseur): 2319' 

PL 401 (Levasseur): 2319* 

Pía ge v Laskicwícz R-V1II; 2739*, 
274ü* 

Pl.jgc y Usktewic/ KTX; 2740* 
flíigc v Laskiewic/ R-X 2740' 

Plíigc v l^skicwic/ R-XIti: 145, 2 7 40* 
Plage m Laskicwicz R-XÍV¡ 274í)‘ 

Pifige v Líiskicwicz R-XV: 27411* 

Plagc \ Lasktewicz: R-XVL 2740% 
2752» 

Plagc y UsktewiCir R-XVl B: 2740% 
2752* 

PI analto (Paulísta CAP. I); 2693* 
Planeador de Transporte Pesado dti 
Ejército Tipo 4 fKokésai Ku-8-IIí; 
2258* 

Planeador Experimental de3 Ejército 
(Kokusni Ku-8-I): 2258' 

Plañettc ÍBAO: 2273' 

Platt-Le Plago XR--Ir 2752* 

ITatr-Le Plago XR-1 A 2752* 

Playbíjy R-l (Kirmer): 2257' 

Plebe (Te me ti Modelo 33): 3s H ¡' i" 
Plover ÍPamalE): 268(v 
Plymouth i'ShoTT Santlrínghain 51: 2423 
PM-1, -2 (Martin): 2595* 

PM I (Polikarpov) 2756' 

PM-2 (Polikaipov): 2757' 

PM-3-4 (Magni Vate): 2412* 

PM-4T (Magni Supervalu l: 2412“ 
PM-3ÍX1 (Bellanca); 615* 

PN (Naval Aireraít I actory); 2595* 
PN-5, -7, -8 (hasla) -12 (Cuuiís 
H-5L):1233" 

PO-IW (Lockheed L-04Q): 362 
Pu-2 (Polikarpov Po-2/U-2): 1602, 

1741. 1782, 1824, 2758% 2759* 

Potar (Wideroe C.5): 3097* 

Polixarpov Hl>P: 2752* 

Polikarpov DI-L: 2756“ 

Polikarpov DI-2: 2756* 

Polikiirpov M: 2752* 

Polikarpov 1-3: 27S2* 

Polikaipov 1-5: 2752% 2753* 
Polikaipov 1-6; 2752*2 2753’ 
Pohkarpov M5 683, 7Ü.3. 701, 2242, 
2244.2262, 2753% 2754* 

Políkarpov M5 bis: 2242. 2244, 2753*. 
2754% 2943 

Polikarpov 1-16: 684.702. 7ÍKL 704, 
2242’ 2244, 2262, 2941, 2943. 2754% 

2755' 

Pülikarpov I-17: 2756* 

Poiikarpov 1-172: 2756' 

Polikarpnv 1-153: 3242, 2755, 2943 
Pulikarpnv I-lKf|- 2755*, 2756* 
Poltkarpov 1-185: 2755*. 2756“ 
PoJikarpov [TP, ITP|ML). 1TP(M2): 
3757* 

Poiikarpov Ivanov: 2756% 2757* 
PolikHTpov MP 2752* 

Poiikarpov NB; 2757' 

Polikarptiv P-2 : 2756* 

Poiikarpov PM-1: 2756' 

Pnlikarpov P.V1-2: 2757* 


PülikarpLiv Pü-2. 1602, 1741, 1782, 
1824. 2758++2759* 

Poiikarpov R-L 2757* 

Poiikarpov R-5: 1602. 2757% 2758* 
Poiikarpov R-7 (Zet): 704. 2758% 2943 
Poiikarpov SPR(D): 2757* 

Foljkarpov TB-2: 2756' 

Poiikarpov Tlív: 2757' 

Poiikarpov U-2 (Po 2): 2758^. 2759* 
Poiikarpov VlT-1: 2756* 

Poiikarpov VIT-2: 2756* 

Puinilio BVLT2: 2759* 

Pomilio FVL-8: 2759“ 

Pemil io PC : 2759' 

Pt uní lio PD: 2759* 
tlimíUn PE; 2759“ 

Porokliüvshchikov P-IY. 2759“ 
Porokhovshchtkov P*V: 2759’ 

Porfolio vshch i kov P-Y'I; 2759* 

Porte Bab> 1777* 

Pone Super Babv íFdbtstowe Fury); 

1777* 

Por te r íFoírchild Hillcr); 1656' 

Poner (Pilatus PC-6): 2717% 2718* 
PorLerfield Coltegtale (CP-50, -55. 
65): 2769* 

Porttríield Modelo 33 Flyabout: 2760* 
PorteríicId Zephyr (CP-40); 2760' 
Portofino (Piai'gÉQ P.I66B); 27i5' 
Prí^hd P-300 Equator; 1615* 

Pbschel F-400 Turbo-Eq nato r: 1615' 

15 ísünl (Parnall); 2679* 2680' 

Po.ujágCT (Pander S.4p 2679* 

Polcz VIH; 2768- 
Potez IX: 276t3* 

Potez X; 2760* 

PotéZ XV; 2769* 

Potez XV ÍL 2760' 

Potez XXV» >772- 
Potez 15: 1342, 1344 
Potez 24: 2772“ 

Puicz 25 : 702 , 2772* ' 

Potez 29: 2772*. 2773* 

Poiez .32: 2773* 

Potez 33: 2773* 

Pülez 36‘ 2773* 

Pote/ 37: 2773% 2774* 

Potez 39 2773' 

Potez 43 series: 2774* 

430: 2774* 

431; 2774* 

432 + 2774' 

434: 2774' 

435; 2774* 

438: 2774" 

poteí 50 series: 2774^ 

501.01: 2774" 

502: 3774' 

5%: 2774- 

Potez 54 seríes: 703. 2774* 

540: 702. 2774* 

541; 2774* 

542: 2774* 

Potez 56 series: 2774* 

560: 2775“ 

561: 2775* 

566: 2775* 

567: 2775* 

568: 2775' 

Poiez 58 series; 2775' 

5m 2775' 

584; 2775' 

585: 2775* 

586: 2775 * 

Potez 60 (Sauierellcj: 2775' 

Potez 62 (620): 2775* 

621: 2775* 

I'otcz 63 series: 2776“ 

630: 2776* 

63 í: 223. 304, 2776* 

632: 2776“ 

633: 2776* 

637: 2776’ 

63.11 303. 2776- 
Fütez 6? (65011): 2775* 

Pote?. 670 2776“ 

Potez 671. 2776' 

POtóz H40: 2776% 2777" 

M\. 2777" 

842; 2777' 

Potez (CaMS) 141: 2777* 

Poicz fCAMS) 160: 27?^' 

Potez (CAMS) 161: 2777* 

Poil deT’iel (Mtencl): 2477" 

PQ-g, HA (Culven: 1215* 

PQ-14 (Culver): 1215* 

PÓMTÍJ2A (Convate Modelo Mil); 
120CP 

PR-5 (Poiikarpov R-5): 2^57* 

Praua (Hülson); 2159* 

Praga B.H39AG; 2‘""' 

Pr^ga BTL39G: 277"' 

Praga BTL39NZ: 2777' 

Praga B H 41: 2777* 

Plaga E.36: 2777* 

Praga E.4U: 2777' 

Praga E 44; 2777* 

Praga E 45; 2777" 

Praga E, 114 Air Bahy: 2777* 

Praga E 115 2777* 

Praga E.210: 2777" 

Prnga E.214 2777" 

Prsiga E.241 2777’ 

Prnlt-Read LNE-I: 2777* 

Ptiiwn (Paínall); 268(1 * 

P R B, (Bastiandli): 498“ 

Prclccl (Avío 626). 4J6* 

Pregiiani Guppy (Aero Spacdincs B- 
377PGÍ; 75%’76% 777 
Premier 64-01 (Í.A.B.S.A.): >179* 


XXXIV 








Fren ti ce [Pe reí val P.40): 1182, 2695. 
2ó% 4 

Presiden! (H uní mg/Perenal P.66)' 
2178% 2696' 

Pítibün/.ed Cemurkm (Cessna): 1114* 
Piessuriícd Navaja (Píper PA-31): 
2735% 2761 

Prestwick Pioneer (Seottish Aviatian 
Pioneer): 12R% 1223, 1284 2898* 
Primarv Trainer (Fairey Primer): 17]?' 
Primer (Fairey) 1717" 1718* 
Primitivkráhe (F YA-18): 1639" 

Primo (Ansaldo S.V.A..Í 217% 23.8% 
2884 

Frince (Percival P.5Ü); 2178', 2696* 
Prince ( Robín DR.380): 2799* 

Princeps ( Sarta SR.45 >: 2380* 

Psivatcer (Consolidated PB4Y-2) 
1144,1145. 1176* 

PrivatEer íConvair P4 Y): 964 
Pnvyedmk {LTVA-65): .3015* 
Frivrtümk-GO [Ul VA-65); 3ÍÍ35* 
Privrednik*IO (UTVA-65) 3035* 
Priwall (Gaspar CJ5); 1060' 

Procaer I 15 Picctiio: 2777". 2778* 
Proctrllaria iC.iprani-Reggiane Ca,4fJ5); 
2713* 

Pruclcr (Na^hi Petrel: 2778" 

Proctor (Permul P.28); 2695" 

Proctor 5 fPereivii! P.2S): 2695* 
Profesional (Daloici DM-160); 130(T 
Promcncr (Hokker F.25): 1879" 

Pronto (Keystone); 2256* 

Prospector F.P.9 íLfincashire/Edgar 
Perca val J: 1598*. 

Protector (Hrirish AcrospaCe HS125) 
%ri' 

Proveuce (Bregue t 763): 879' r 7421. 

2423 

Próvente (SOCATA ST 10 Diploma- 
te); 28Sfl É 

Provjdet iFairchüd C 123) 2* 3- 102, 
113. JÉ58Y 1639% 2742 
ProVosi (liunting Percival F.ífd; 1262. 
1983* 2177* 

F row! c r (G r u mi i ta n E A -6 B); 324 1 325* 
961+ 964, 1563, 2614*, 2015* 
Provecto 150+ 151+ 152 (Fokkcr 

D.XXf): 1876" 

Proyecto C (GAF Pika) 1933" 

PS-i (Díiyton-Wrieht): 1339* 

PS-I (Shm Mtíiwa) 522+ 523, 29E2* 
PS-3 (Síkorskv S-38): 2932' 

PS-7/PS-6 (Tupolev ANT-7): 3016* 
P5-9 (Tupolev ANT-9): 3016' 

P5-35 íTupolev i: 5016* 

PS-4Ü V 41 (Tupolev ANT 40): 3017* 
PS 43 (Vultctl: 3075*. 3076* 

PS-12 A (Tupolev ANT-2Ü bís): 3018’ 
PT (Naval Aírcraft Factor y): 2395* 
PT-i (O>nsolídatcü) i 174 4 
PT-1 (Cuntas): 1234' 

PT-1W (Sí bouis): 2878 T 
PT-2 (Cuntas): 1734* 

PT-3, -3A (Consolidated): 1175' 
PTIL HA. -11B+11C, 1 ID (Conso- 
íídmeil Modelo 21 YPT-11): 1174% 
1175' 

PT-12 (Consolidated): 1175' 

PT-13 (Boeing-Slcann&n Modelo 75): 
756*. 29+58 r 

PT-14, -i4+A (WatO Modelo UPF-7): 
3078* 

PT-15 (St IjOuíü): 287S* 

PY-17 (Boeing/Stearman Modelo 75): 
756% 2958" 

PT-19 (Fairekihl M62): 1674* 

FT-2ÍI (Rv:iuc 2836* 

PT 21 (Ryatt): 2836* 

PT-22 ÍRvíin l; 2X36 4 
FT-23 (Fairchild M62A|: 1675’ 

FT-24 (de í! ovilla mi D H.82); 1372* 
FT-26 (Fínrehüd M62A-3): 1675* 
PT-7+s-K ÍTimm): 3ÍH2* 

PT-220‘C ITimm): 3flU* 

PT-LM-4 (Si Louis): 2878' 

Futrirá [FMA lA 58): 942, 944, 1605, 
1631% 2681, 2702, 2703, 2705, 2722. 
2723, 2725.2924 

^Puff él Dragón Mágico (Douglas O 
47): 43, 44. 104. 1604 
Puffin (Pamalh: 26"9 4 
Pullman (Bristol Tipo 26h; 916" 
Pullman (Stout 2-ATj: 2972- 
Pai[(|Lii (KMA l.Ae,27): l«7" 

Pulqiti II (FMA Í+Ae,3l i: 1638* 

Pulsar (Pancnaviá): 2693' 

Puma (Acrespa date SA 330j: 99*. 

1984+ 2002, 2702, 2704 
Pu m a Trai nc r (BristoJ Ti po 811: 91 7 k 
Pup (Bcyglo B 1211: 500%514, 959 
Pup íD;m): 1313* 

Pup íKcystonc): 2255 fc 

Pup (ftopu-Lth): 3842, 2952% 2953* 
Pursuii Osprev (Curtiss-Wrighl CW- 
17RV 128fr 

Püsher R íCurtiss): 1220* 

Pushcr Se aplane (VVight): 3097* 

Pushpak 11 ImdusUEi HUL-26 it 2172 a * 
l%ss Moth (de Hnviiland D.H,80|: 

1360* 

PV 1 (Lockheed 37 Ventura): 2340% 
2352* 

PV-2 (Lockheed 37 Harpoon): 1263+ 
2340 4 

PV-2 (Piasccki): 2716' 

PV-3 (Pirasccki); 2716* 

P. V 3 (Wcsriand) mr 
P V fi (We s 11 a mi Wal la ce): 3093 1 
PV 14 (PjELsucki)t 27 ¡ ft* 


PV-17 (PiaseckiJ: 2716' 

P V-1K (Piasecki HUP Relriever): 
2716* 

P\T (Rogozaiski): 2815* 

P\T H (Rogozaiski): 2S15* 

PW-1 (Lnpntecrine División VC-2): 
1612 * 

PW-1A I EnginecntUi División VC-2): 
1612 * 

PW-2 (Loening); 2376' 

PW-6 [Fokker DAXy. 1874* 

PW-7 (Fokkcr I>.X1); 1874*+1875* 
PW-8 (Curtid Modelo 333.-18-1). 
1237* 

PW-9, -9A P -9B, -9C (Boeing Modelo 
15): 753% 754* 

P.W+S. 10: 2658* 

P.W,S. 11; Z65K* 

P,W+S. 12: im* 

P,W,S. 14; 2658* 

1YW+S. 16: 2658* 

P.W+S, 18 f Avro62L Tutor): 420* 
F.W+S, 20: 2659" 

PAV,S, 21: 2659* 

P+W+S, 24; 2659“ 

P.W+S. 2i>; 2658+ 

PAVA. «A» (Avia BIl-33); 359* 
Pyóriemytskv (VL): 3036* 

Pyrv 1, II (VL): ,3036* 

P-Z (Polikarpov R-Z Zet) 275X 4 
P.Z.L. 3: 2674" 

P.Z.L. 5: 26S9* 

P.Z.L. 30 (L.W.SAj; 2279" . 2674' 
P+Z.L- 101: 207>* 

P.Z.L 1U2B Ros: 2675* 

P AL 134 Wdga: 2675* 

PZL. lUfi Krnfc: 2675*,2676* 

P.ZJ 1 Id íSOCATA Galopín) 2858' 
P.Z.L, L.2: 2659* 

PZL LIM-J. -2 (MiO-15): 2479' 

PZL LIM+5M ÍMÍG-L7): 2479* 

PZL LIM*5P (MÍG-PF); 2479' 

PZL l.JM-6 (MÍG-I7); 2479% 2902 
P+Z.L. P.l; 2659" 

P+ZX+ P.6: 2659*, 2660- 
P+2X, P+7: 144. 145+ 2659*, 2660* 
P.Z.L, P.L1; 144, 145, 162. 2660* 
P.Z.L P. 13: 2673* 

P.Z.L. P 19: 2660* 

P.7. I P.23 Raras (Carpa): 145+2673* 
P.Z.L P 24, 582,643+ 267+1" 

P.Z.L P24IL.HI. Supci: 2673*. 
2674- 

P.Z.L. P.26: 2674' 

P.Z.L. P.3LL 2674’ 

P.Z.L. P.37 Loé (Alce): 144.145,2674* 
P.Z.L, P 43 Karsí: 2673' 

P.Z.L P 46 Sum: 267+3* 

P.Z.L, P.49 Mis: 2ó74’ 

P.Z.L. P.5U Jastrzab: 2660* 

P.7J,, S 1:2674% 2675* 

P.Z.I.. TS-S Bies: 2677’ 

P.Z. L. Mielcc Drontader Mikro: 2677* 
P.Z.L Mielcc M 15 Belphcgür; 2676- 
P.Z.L. Miclec M-18 DromadCF 2676*, 
2677* 

P.Z.L. Mié lee M 20 2737“ 

P,ZA.. Mickt M-21 DrCmiadci Mint: 
2677* 

P,Z,L„ Miclec M-30 Mcwa: 2677" 
P,Z.L r Mictcc M-24 Dromadei Su per 
2677 T 

P.Z+L, Miclec MD-13: 2676’ 

P.Z.L, Miclec TSdi l^a; 2677* 
P.Z.L, Spiifirc Taurus: 267 7 ‘ 

P,Z,L. Svsidmk Kart a Kittv liawk: 

2677%2678* 

P.Z.L,, WiJca 2P; 2675* 

P.Z.L, Wilga 3A. 2675" 

P.Z.L. Wilga +3S; 2675" 

P.Z.L. Wilca 32: 2675* 

P.Z.L. Wilga +3+5: 2675* 

P.Z.L, Wilga SO: 2675' 

P.Z L. Wíiaa 8S: 2675* 

P.Z.L, Wilga CP: 2675* 


Q 


Q1W (KyuShuL 2274* 

03W1 (Kyushui; 2274* 

0+4 (PcrcivaJl 2696* 

0-5 ( Nanzh&ng): 56+% 2741.2742, 3744. 
2957’ 

Q.6 (PcrdvuJ): 2696* 

O-XA (Culvcr): 1215* 

Ol4A (Culvcr): 1215* 

O.E.D, (Gran vil te Gcc Bcc). 1998* 

O-Star (Lockheed): 257.3' 

OF-102A (Convau 1 Modelo X- ll'J): 
1200 * 

QH 5(>C (Gyrodyik): 2055*. 2056* 
OS'lOl (Laboratorio Aerospacial Na¬ 
cional luponds): 724 + 

OT-2 (Lockheed): 2373' 

Ql -22R ÍBcach Modelo 33 1 ; 520' 
Ouail (AAMSA A9B-M i; J4* 

Quajl Commander (North American 
Rockwell): 14% KI3+V 
Quater [Caproni La K.I2); 1055" 
Quecn Air (Beech Modelos 55,63+ 70 
80, 88): 537% 538* 2762 
(Juccn Airlíner (Beech 65, 70): 5,3?' 
Queun Bee (Bec Aviation^ 516” 
Outcn Reo (de Havilland D,ií 82Bj 
178, 1.172* 

Ouccn Marlínet (Miles M.5I1): 251XP 
Ouecn Seamcvi (C nrliss) 1273" 


Que en Wasp (Airspeed AS30|: 178'. 
179* 

Oueenaire 800 (HMalibur): 1017“ 
Qucen m r c 880íM Hxcal i bu r): 1617“ 
Querandí (D1KFIA 1A 43) 1249 


R 


K (Lohncr): 2377* 

R (Sukhtñ Su-17): 2977* 

R 1 íDFW): 1297* 

R E I Hafner): 2057* 

R.FVÜ (Sícmcns-Schudkcrt): 2920* 

R II (DKW): 1297* 

RJí (Hafiter): 3057* 

R li (PnhkLtrpov R I): 2757* 

R-III (RiesekT): 2798* 

R IV [RieseíüTp 2798* 

R IV (Zeppehn-Staakcn): 3119" 

K V {Zcppcliii-Stmikcn): 3119* 

R.VI (Zeppdin-Staakert): 2862, 3119" 
R V I ] [Zeppc li n- St a a kcu): 3 U 9 * 
R-Vril (Place y Laskiewicz): 27.19*. 
2740 11 

R-IX (Pi;:ige y Laskkwicz): 2740" 

R-X (Plage y Láskicwicx): 2740* 
R-XÍÍI (Plage y Liiskicwiez): 145, 
2740* 

R-XTV (Plagc y Laskicwiez): 2740 4 
R.XIV rZcppclin-Siaaken}: ;119' 
R-XV (Plage y Laskicwiczi: 2740* 

R XV (Zcppciin-Slaakeii): 3119" 
R-XVÍ (Place y Laskicwkzj: 274(i'. 
2752- 

R-XVIB jPb^c v Laskicwicz): 2740% 
2752" 

K XV[ (Av) (Zeppdiia-Staaken): 
1119* 

R 1 [Bcricv): 616* 

R t ÍRIackhuri!): 678- 
R-l (Emdikeering División VCP-R): 
1612" ' 

R-! (Lüring): 1342+ 1343. 7+180’ 

R 1 (Potikarpov): 2757* 

R 1 {Revi 2798* 

R-l. (Romana): 2817" 

R-l CCM-I), -2. -3. -5 iíshikawajimai: 
2998’ 

R-2 [Curtiss Modelo 2): 1220" 

R.2 (Fiai)r \mr 
R-2 (Loring): 2380* 

R-2 CPidikflrpov R-l): 2757" 

R-2 (Romano): 2817* 

R-2 2 {Mitsubishi 2MR): 2514' 

R2C-1 (Curliss Müddo 32): 13+36^. 
2222 

R2C-2 (Cürtbs Mnddo 32A): 1236“ 
R2D 1 (Douclas DC-2|: 1536% I537‘ 
R2Y (Ct)nva& Modelo 39): 1177* 

FL3 (Cuniss): Í220* 

R-3 (Eitginccring Divtrion): ¿612* 

R-3 (Loringu 2380' 

R-3 (Romano): 2SL7' 

R-3 (Tupolev ANT-3): 30JJ' 

R3C-1 (Ctiriiss Mudclu 42r 1235*+ 
1236’ 

Rl£ ‘-2, 3, 4 [Curtiss Modelo 42% 
1215^, 32.16" 

R3D-1, *2+ -3 (DoLigias DC-5) 1554* 
R3Y (Cofivair): U12* 

R 4 11 dudfon): 11174* 

K 4 (Cuntss): 1232" 

R 4 (Henschd Hs-126): 2156" 

R-4 (Mitsubishi 2MR): 2514- 
K 4 fRumano): 2817" 

R-4 (Sikorskv) 2917% 3104 
K4Í l (( uniss AT 321: 1257" 

R4D (Dougjíis C-47): L%18% 15+19* 
R4Y L -1Z. -2 (Oinviur): 1197" 

R.+5 (Diudron): 1074* 

R-5 (Polikarpt>v): 16(12, 2757% 2758' 
R-5 i Romano): 2817" 

R 5 iSskorskv): 3937* 

R5D (Douglas DC-4); 1539* 

R-b sCurLíis Modelo 2Al; 1232* 

R-É (Curtíss Modelo 23); 12+15*. (2.3IÍ* 
R-6 i Romano); 28*7“ 

R-6 ÍSikorskv); 29,17“ 

R 6 ( Tupole v ANT-7 1 ; ,1015*. IfllfV 
R6D-1 (Dou^las DC-6): 155 * 

R-6L (Tupolev ANT-7): 3016" 

R-7 [i -uniss): 12211 4 

R-7 i tupolev ANT-10): 1014* 

K-X K iJUiss Modeló 32); 1236" 

R-9 ( {Cocherigin): 2257" 

R. 10 (Caudruii): 11174 4 
R-J0 ÍNvu-inau KliAl-5): 2657* 

R. 11 [Cáudron): 107J 4 + 1075* 

R, 12 (Caudrofl); 1075 4 
R-12 (Yakovlcv Ya-22j Mm m 
R.U (Caudroni 1075’ 

EM 5 i Romano): 2b 17* 

R. 16 \ Renard): 2793" 

R-l6 (Romano): 2817* 

R,17 i Renardi: 2793" 

R.22 (Fiat): 1800* 

R.31 (Renard i : 2794' 

R.32 (Renard): 2794' 

R+,34 (Renard): 2794' 

R,35 (ReniJrd); 2794 4 
R 36 l Renard): 2794’ 

R 37 (Renard): 2794* 

R 38 ( Renard): 2794" 

R 38 (Taehikawa): 2998' 

R.40 (Renard): 3794' 

R.42 Ounkers K30): 22L5' 

R50-1 hasia -6 (Lockheed 18): 2340* 


R 53 (Junkers A15): 2214' 

R-fiO (Romano): 2817* 

H-82 (Romano): 2817* 

R-90 (Romano): 2817*, 2818" 

R-92 (Roinano)t 2818" 

R-l 10 i Romano): 2817^ 

R 120 (Romano): 2*17* 

R -13 ! (Romano): 2817“ 

R-lftíM Romano)- 2817“ 

R-162 (Romano): 2817“ 

K-235 (Socala): 28+59" 

R-311 (Rogonarski); 2815^ 

R. 118(1 (Robín): 2799* 

R,2l 12 (Robín): 28(81“ 

R-2!6(1 (Robín): 2800* 

R.31001. (Robín); 28í!U p 
K.3120 (Robín): 2800" 

R.31411 (Robín): 2800* 

R.3140E (Robín): 2800* 

R.318ÍI (Robín): 28(11.)' 

RA 2 (Fokkcr C-2A): !K17* 

KA 4 [Fokkcr F 10 ): 187K* 

RA Sí (Norih American A-5); 2619^ 
R,A 14BM1 (Adam Loisirs) 2414" 
KA-15 Majur (Aclaro Loisirsj: 2414' 

R, A ,17 (Adam Liusirs): 2414" 

Ryccr (Britstul Tipo 72): OIS’ 

Rsiccr (Hcston Tipo 5): 2158* 

Racer (Reims): 1236 T 
Raid iRredsi Á.7): M* 

Ruiden (Mitsubishi J2M *Jack»): 

2518% 2519*, 3064. 3084. 310] 
Ruidcr (Northrop N-2S): 26^" 

Rail ( Acrosponi: 11 7 ‘ 

Rrnnbuw (R+epublic R<_-2,XF-12): 
2795* 

Rallvc 3001 (SOCATA): 2858* 

Rallvc I105T (SOCATA Galopín): 
285S* 

Rallve 180T (SOCAÍA Üülcricn): 
2858* 

Rallvc 235GT (SOCATA Gabicr): 
2858“ 

■ Ram-J» i Sukhi.il i: 344 
■Ritm-K» [ Mikoyan Gurevich M¡ Q ): 
344, 784 

«Rain-Lw (Sukhoii: 3 44, 784 
Rambler (Curtid Rtid): 1357" 

Rainter I II (Nord 1100+ 1101 1102): 
2616* 

Ratich Wagón (Tavlorcraft- Modelo 
20): 2999* 

R; ¡ neh e r T. o km ¡u f pro ¡e<H *Br mol): 
916“ 

«KamLv» (Kawaímki Ki-102): 2253% 
2254* 

Ratiget (de HaviHandCañada DHC-7): 
1417" 

Ranger (Douglas A-20 Hav^H. Mkl [Jn- 
Liuder;); 1497 4 

Ranger ÍMnoncy Myrk 21): 2+536’ 
Rangcr Í 6 S iRcar^in): 2792* 

Rangoon (Short): 1302, 2914 4 
Ranqucl (DINF1A 1A4Ó): 1299* 
Ra&íinte (Polikarpov R-5): 27>7" 

Ravcn (Cuniss Modelo 62 0-4u); 1258" 
Ravcn íHilLcr OH-23): 1362, 2158% 
2159' 

RawdonT-l: 2792* 

RH (Daytón-Writ-ht): 13+19“ 

R li ! i Rladibórn): 679" 

RB -1 (Budd Conestoga); 996* 

RH -2 (Remtt>gtcn-Bumellí); 998“ 
R.R.3A (tllackbum); liTV* 

RB-26 (Douglas A-26/B-26 Jnvader): 
H45. 1742' 

RB-29 (Büeiíig Modela +145 B-29): 
775*, 1742 

RB-36EL -56 tL -3ñF -3&H (Convair): 
H9S" 

KB-45 (North American B-45 Tur- 
nada): 1742 

RÍ3-49A (Nimhiup) ¿654* 

RB-50 (Boeing Modelo 345-2); 776" + 
1742 

RB-54A (Boeing Modelo 345-2): 776“ 
RB- 66 A. - 66 B, 456C (Doaelas B-rjh 
Destróyer]: 1517* 

RC-! (Cuniss Modelo 55 Kingbird); 
1255" 

RC-2 Raínbov. iRepublie XF-12): 
2795 * 

RC.3 (Rcpublic): 2798* 

RCM31F, T31G (Convair): 1197* 

KC-135 | Boeing Moddú 7Í?) 962, 
248+1 

RD-4 (Douglis Dolphin): 1558% 1559“ 
R.E+5 {Royal Aircrafl Pactory); 28211* 
k.h.7 (Royal Aircrafl Factory): 282fl* 
R K 8 s Roval Aircrafr F aetory): 2832*, 
2842.284% 288.% 2884 
Rv.MK) (Kcggiane): 844. 2792“+ 2793* 
Re. 2001 (Reggianc): 11181. 1125, 1844+ 
IH 6 +L 1884, l'/02. 1942, 1941. 2791* 
Ré+2002 (Rcggíane) 2^5’ 

Re+2l)05 (Reggianeí: 2793* 

Rcanvin Ckiudster 8ÍWU: 2792' 
Reanvin i.itiudster 8125; 2792" 
+Rea+ní,'Eii C loudsier 8135: 2792" 
Reanvíiii CJoudsíer k 1 .35 1 2792* 
Reanvtn Júnior 30tM): :.~92 r 
Renrwin Júnior 3R(0: 2192* 

Rcar^iit Júnior 4ÚOO; 2192* 

Rcamin Ken Royee 2ÍKJ0C; 2792" 
Rcarftin Ken-Royce Ifií tHX); 2792" 
Rcarwin R:mger 165. 2792* 

Rcarwía Speecfcier 6U00: 2792 " 
Reanvin Speédster 6U00-+M 2792" 
Reara in S por Esleí 70Ck) 2792* 

Rcarwin Sportsiíi 8500: 2792* 


Voíuinec 

1 

2 

3 

4 

5 

6 
7 
S 
9 

10 

11 

12 



2*1-31*' 



Rearwin Sportstcr ^Mi>K+íl Z 
Rearwin Spurlslt-r ■ f f + 

Rearwin Spoi tsler MK*uW: T 1 
Recruil (Ryan Pl-22 l-*- ‘ 

Redwing I. IL 11 IRc" -j 
Regent (Robín DR 255 2^ * 
Regent (Robín DR 4í« "■ 

Regente (Neisa) % ■ ■ 

Reggi;inc! Ke ." ; n • • Fü + I l — 
2793* 

Rcggitme Re 200 i i-.2vi ’ ' "s 

1844, IXh} 1884. 1902 ¡cu 
2793* 

Reggianc Re.2002 Ariete 2"^ “ 
Reggi tne Re 2ÍMJ5 Saguiar ? 7^90 
Reichcnberí (Fieseler L ! ' t- 

1482“ 


t 

Ct 


Rt-iiiis F 150 (Cessna 
1098% 2791 4 
Rcíirts F 152 (Cesvu+i 
2793" 

Reims F ¡ 72lskvhavkk. j 
Skyhawk II): 2793" 

Remts F 177Rtj • t ’+s-- .• 
RG): 279+3" 

Rehuís Y 182+ F 182RG < •- 
lañe): 2793' 

Rcims F 337 (Cessna Mnddo 
masicr): 1117% 1262. 2*■ ‘' 
Reims FA 150 Aérobiit 2“ 
Kcims FA 152 Aérubat: % *" 
Reims FR 172 RcmisTL'.. ■ 
SJtvhawk): 279.% 

Reinis FR !72K Has^ \? 

(C:cssn.j Hawk XPI: 2"--* 
Re¡ms FTB 337 -337G. 1 
279+3’ 

Reims Racer (Cuniss] _ 
Rcims-Rocket (Reiins FH 
Reliant (Slínson SRí 2960" 
Remington Rurne'lii AtL - 





Remington Burticih RB-1 íá| 
Remorquer l Robín DR -SOI 
2799* 

Renard Epeivíer: 2791' 

Renard R 16: 2793* 

Renard R.17: 2791“ 

Renard R..M: 2794' 

Renard R,32: 2794^ 

Renard R.34; 2794 r 
Renard R.35: 2794“ 

Renard R..36: 27^4- 
Rcntird R.37: 2794* 

Renard RAS: 2794 T 
Renard R.40: 279-r 
Renegude (Lakc LA-4 

22m w 

Rcnzan (Nakrijimn í ¡s% 25" 

RLF N. u 1 {FsTiauli-Pelter + 

RF.P N ° 2 (F^mh-Pchcnc 
RCP N B 2 bis (Esnaudd 
1616 * 

R h P Pn ra soü j L sna ti 11 Pe 1 1 c r 
RHP l ipo l) (Fsnaiill-FcItLT 
REP Tipo K (Esuault-Peliv: 

REP Tipo N (Esnault-Peller.L-r 
Reponer (Northrop F-1?A 
2742+ 2744 

Reppu (Mitsubishi M-^O) 25Tn* 
RepLibhc 2PA; 2794* 

Republíc AP4 (P-47): 27W" 

Repubhc APIO í P-47 i: ,r-r- 
Rcpubiic A'f'-LL 2194' 

Republíc F*84: 1346-1353 
Republíc F-84 TTmndctjc 1 .: 

1765. 1783+ 1784, ISdl, 18' 2 
1823, 1825, 2f!6l. 2795*, 2~%* 
Flepubhc I 841 ! hunderstrv .k 
2795**2796 4 
RepublieF- BISThunden-hief: .3 

Republte F-105 Tbunderchief .% 22 
2+5, 122. 442+ 2796* 

Republíc üu a rebinan: 27^M - 
Republíc F 43 l-ancer: 27%* 2“^* 
Republíc P 47 Thmmkrlwlt: 164- 
Republic P-47 Thundcrhuji: sw ^ 
92L, 92+% 1Í42. 1162, !5tJ0 ' 1 

1522. L524, 2441+ 25ÍS4, 252' 

2543. 2544, 2561+2564.2797',!?' 
3024+ 3044, XIW. 3081,3081 
47C: 1442. 1446. 146+% 1464. 27f|l 
-47D: 885+ 921. 924. 1446. l^C 
1466, 1483+ U84. 1485, 151? 
1504, 1526, 1941, 1943 
1964.350+% 2521,2524, 2797' 
-47G 90+3,2797' 

-47 M: Z79H* 

-47N; 3103 




XX\' 













fcatr-.:. Rr '• Seabee: 2798* 

’ : Thanderflash: 2064» 

r**?" im* 
bpük XF-12 2795' 
foj-v*..* X:- l .-i riiuíidtírcepiur; 2795* 
. XP*"r»: 2794" 

Pl±*¡ Jii PV-3)- 2716* 
lanoíí >ÍWcki HÜPJ: 2716* 
-R«* ¿niihi N ] K 3 KyofiO- 2236 H 
^ . R I 2~9S“ 

IR); F->umien: 1917" 

®F-j IR MOfaraft); 28] W* 

HF2 fFoffinicr i: 1917" 

|íf7 (Foomicr): 19í?* 

T2ier): 1917* 

* 5-2 -E McOonncli F,4). 2S, 2121, 

a * 

J 

KF5 F jrnierRF*); 19]7* 

RF-5A -CASANorthrop Í--5AJ: 1018’. 

riz 

•T-rE (Northrop): 2653“ 

WBáB (Foumier): 1917* 

* t G - amman F8F Bca rea t): 1145 
*3 ■'“ McDonnell Dougiys f/A-18 
HorTvrtf: 2455* 

i ' fl - i.ockhecd P.80 ShoOlinuStar): 
17-12 

Republit Thtmderflash): 2064 
R ■ McDonncll F-101 Voodoo); 2. 

1543 

JtFB ATI*2 Fantrainer: 2778* 

RFB Fr»n[incr: 2778" 

RFB X-ll3Am Acrofoií Boat: 2778" 

7 1 Maninsvdc): 2434*. 2435' 

HKh&í.i í SECAT): 2839* 

- “5 fSECAT): 2839* 

”D (Sikorsky CII-S3); 104, 122, 
tZ -í 325 

>- - íeo [Bréela Ba.25): S53* 

Ite-arler R III: 2798* 
üioeiej- R.1V; 2798* 

1S-3Í; Jelslrcam (British Airrospacc 
JeWream): 96(1" 

------ y T urto L xc l: mive 41 K): ] 3% * 

)•'— cs Turbo Skyliner: 1399* 

Réí;. Twin N avión : ]Q33" 

■> “ ~ < Black bu rn T.5r 6$0 - 
R pon V (Rlackburn B-4) 658" 

•Rita* (Nak&jima G8N Reman): 257H* 
K .n:.i i ,Nanh F.N.333): 15*4* 

RK Sukhoi Su-12): 2976* 

®LL -26D (Rockwell Aero Commandci 
6Sü Super): 2813' 

7 M-iG (RhMZ) Martin 44M: 2415* 
fce El > Rohrbach); 2816* 

M: OI i Rohrbach); 2816* 

Ib HE a Rn dra (Rohrbach); 2816' 

3 ‘ t\ i Rohrbach}: 2816" 

R \ < Rohrbach): 281 É* 

■H: íl (Rohrbach} 2816'* 
f- ■ VIII (Rohrbach): 2ÍJ16* 

U \ Illa (Rohrbach): 5816* 
íi IX (Rohrbach): 2816* 

?L' X (Rohrbach): 2816* 

R. ' i MeridionalÍFokkcr CV,): 1859" 
2393“ 

R • > i LM.A.M ): 2193* 

Ro 10 (I.M.A.M./Fokker RVI]/3ui): 
2193* 

R If LM.A.M): 2193- 

- >i (I.MA.M ): 2m* 

5 r |I MAM,); 2193*. 2i94* 

- 4; LM.A.M): 2194- 
; 45 íl.MA.M ); 2194* 

R (LMA.M); 2194* 

Re 45 2194* 

Rw 53 ÍLM.A.M.); 2194“ 

A. 57 Ó.M.A.M,): 2J94 1 

* (I.M.A.M.): 2194* 

U¿ -c*3 U.M.A.M,); 2194" 

7,ch;: r, II (Rohrbach Ro Vil): 2816" 

R. cid ATL: 2798* 

DR,220; 2798*» 2799" 
tebói DR.221 Dímphin: 2798’ 

Mw DR.250 Capiraine: 279S* P 2799’ 
4kb:r DR 2,>3 Regenl: 2799' 

SScbm DR 315 Cadel: 2799* 

SI tea DR.33Ü; 2799* 

C r : n PR 340 Major: 2799’ 

Stebin DR.360Chevahert 2799’ 

Rtekro DR 380 l'rincc; 2799* 

B byi p.R.400/2'+2: 2799* 

V bsa DR.40Ü/120 Dauphin 80; 2799* 

S. bí!3 PR.40U/125 Pedí Princc: 2799“ 
Kcb - DR,40LV140 Maj^>r; 2799 * 

- - - DR. 400; 160 Che vallen 2799* 

DTL400.T80 Rcgent: 27^9* 
i "cr DK-4ÍXI/3SOR Remorqucr' 2799* 

S ;^ n HR.100; 2799* 

■taiñ HR.20G: 2799“ 

Me *sn R J180 Aiglonr 2799* 

•«aétó R.2112 Alpha: 2800* 
i ln RAI60; 2ÉHT 
lUaNn R.3100 L; 2800* 

IKb R.3120; 2800* 

IMm R.3J40: 2ÍJO0* 1 
tabal R.3140E: 280Ü* 

7:::- RJISO: 2800* 

% T.-iort Modelo R22; 2HIK)’ 

Jt•■".."son Redwing I. TI. IR; 2Hflíl* 
hr Blackbum B-25] 66U*. 1624 

• i“« Rahrbach Ro V); 2816' 

•i. c i Maúle M 4); 2435" 

- xiís 185 (Johnson): 2213* 

i. ev*ell Aero Commandcr 100/200: 
JttS* 

f v - cli Avrn CamrnandfF 111:2813* 
ItacL^dl Aero ( ommander í 12: 2813* 
ell Aero Commarder 500: 2813* 
S¡;c.v^cll Aero Commander 520: 28! 3* 


Rockwell Aern Ciwnrrandcr 560: 7813" 
Rockwell Aero Commander 680 Super: 
2813* 

Rockwell Aero Cürimuruiur 730 Allí- 
Cruisern 2813“ 

Rockwell Aero Commander íbaruí 
Commandcr: 2813" 

Rockwell Aero Comtnander Jet Com- 
mander: 2813* 

Rockwell A ero Commandcr Turbo 
Commandcr: 2813* 

Rockwell B-l: 1002» 1583, 2482, 2812* 
Rockwell Commander 134: 2S13* 

Rí íde w r d 1 Comm a líder 560 A: 2813“ 
Rockwcl] Commander 685: 2814* 
Rockwell Courser Commandcr: 2814' 
Rockwell Coüfser*Línfir: 2814* 
Rockwell Darter Commariden 2813* 
Rockwell Hawk Comm ander: 2814“ 
Ruckw j ell Jcvprop 840: 2814' 

Rockwcl] Jcíprop Commandcr 980 
2S14" 

Rockwell Lark Commander: 2813* 
Kockwctl OV-IO (North American 
OV-I0): 1604. 1605, 2464. 2 T -2. 2923 
Hockwdl Shrike Commande r. 2814“ 
Rockwell Shnke Command&r Eso ni re: 
2814* 

Rockwell Ttirnsh Commander: 28 12 " 
Rockwell Turbo Commandcr 6HI: 
2814" 

Rockwdi Turbo Com mande: 690: 
2814* 

Rockwell XFX -12; 2KI4* 

Rodra (Rohrbách Ro lila): 2816" 

Roe I fAA Roe Biplanv); 380* 
RÜE-1 i MtHer): 2159" 

Rne II (A.V.Roc Triplane I, ti): 380* 
Roe Eli [A V. Roe Tríplañe Ul); 380' 
Roe IV (A V Roe Triplane IV); 380 
Roílx (Rnhrhach Ro IX): 2&1.6" 
Rogo-Kci (X'okosuka): 3137’ 
Rogozarski Biplano de Reconocí' 
miento: 2814“ 

Rogúzarski Brutos: 2815' 

Rugozaiski IK’3: 2814 a 
R ogo?jiiski JK Z: 644 
Rugo/urski P-HNl: 2815 f 
Rogozarski P\1 2815* 

Rogozarski FVl’-H: 2815* 

Rdgozarski K-313: 2815* 

Rogozatski SIM-II: 2814" 

Rogozarski SIM-V f 2814“ 

Rogozarski SÍM-Vüh2S14' 

Rogozarski SiM-lX: 2814" 

Rogozázski SIM-X 2815’ 

Rogozar^ki SIM-XI: 2815" 

Rogozarsfci S1M-X1 t-H. 2815* 
Rogozitrski S1M XIV H: 2815* 2816* 
Rohrbach Ro JI; 2816" 

Rohrbüdv tío IH: 2816" 

Rt>hrbach Ro Illa Rodra: 2816" 
Rohrbach Ro 3 V 2816* 

Rohrbach Ro V Rocco: 28i6“ 

Rrjhrbadi Ro Vil Robbo I, II; 2fil6* 
Rehrbach Ro VIH Roland: 2SI6‘ 
Rohrbach Ro Villa Roland |f: 2816“ 
RohrKidi Rq EX Rofix: 2816“ 

Rohrbach Ro X Homar: 2816* 
Rohrbach Rostía: 2S16" 

Rolle!et (Avjons J.D.M.): 380" 

Robnd \ Rohrbach Ro VIH): 2816" 
Roland 11 (Rohrbach Ro VlHaj: 
2S16> 

Rollasen D,ó2 Cóndor: 28(6**2817" 
Rollasen Turbulcnt: 2816' 

ROM-1 {Gfigorovich) 2ÍIE3' 
ROM-2/MDR-I (Gngorovich): 2013“ 
Romano R-1: 2817* 

Romano R-2; 2817* 

Romano RO: 2817' 

Romano R*4: 2817" 

Romano RO: 2817' 

Romano R-tV 2817’ 

Romano R-I5: 2817“ 

Romano R-80: 2817" 

Romano R 82: 2S17* 

Romano KXM): 2817* r 2818* 

Romano R^>2: 281H* 

Romano RUO: 2817* 

Romano R-120: 2817’ 

Romano R-130: 2817" 

Romano K 160: 28P' 

Romano R-162: 2817" 

Remar (Rohrbach Ro X): 281o" 

Rose Parakeet A* 1» -2: 2SlS“ 

Rostra [Rohrbach): 2816' 

Rom Mk ! (Cierva C-J0P1: 1153*, 
1154- 

Rolabuggy (Hafner); 2Ó57* 

Rotachuíe (Hafner): 2057' 

Rotodyne I Tairev): 1718* 

Rotorcrafl RF-I Pinwhce!; 2KI8" 

Roto rey d c (G vrod v nc X RON ■ 1 1 

YRON-1): 2056* 

Roiorcydc (Hiücr ROE-l); 2159* 
RotorWay Excc: 2838* 

RotorWay Scorpion 133: 2H1K" 
RotorWay Scorpion loo (Scorpion 
133): 28ir 

Roy al Airctafi Factor) B.E.l: 2818" 

Roy al A i reraíl FadOry B.E.2; Bl#* t 
2841.. 2842, 2K43, 2863. 28S2» 2885 
tí o Vid Aircraft Factory BES: 2819", 
284) 

RtíViil Aircraft Factor y RE-12: 2819* 
Boyal Aircraft Factorv F E.2: 2819*. 
2863, 2864 

Royal Aircrafi Fuciory F U Ht 2820* 
Roya! Aircraft Factnry R.F.5: 182 ( 1 * 


Roya! Aircraft Faetón R E,7: 2820*, 
2863 

Roy¡d Aircraft Factorv R E S 2HJ2‘, 
2842,2843. 2883, 2884 
Roya! Aircraft Factor? S,E.1; 2818" 
Ríiviií AítctíiR Factorv S.r.,5: 2S32* 

2844, 3864 

Royal Aircraft Factorv ST„5a: 2832*, 
2844 T 2882, 

Roya! IjuII [Piagaio P,l36'L>; 27J4" 
RíM (Chcraftovskv BICh'11): 1137' 
RP-40 (Curllss Modelo SI): 1273* 

RÍJ1 [Stjnson Reliant)- 2960" 

RR-i, -2, -3» '4, A (l ord Tri-Motor); 
1915* 

RR-lt ll.M.RA ): 2194* 

R5-3 [Sikofsky S-3Sj: 2932" 

RS Í4 {Fíat): IHI2* 

RS-70 [North American I3'7ü Valky* 
r:c): KXI2 

RSA 200 í AH( ): 2692” 

RSV 18-H3Ü iSLampe et Verioncen) 
2955* 

RSV 20-1 (10 (Stampe et Vcrtongcn): 
205* 

RSV ,22'180 (Stampe et Vcnoneen): 
2&SS* 

RSV 22-200 (Siampe ct Vcrtoaytnl: 
1 955“ 

RSV 22 Lynx (Stampe et Vertongéa). 
2955* 

RSV.26-100 [SriimpHE ct Vertonacn) 
2955“ 

RSV 26 Lvnsc {Stampe ct Vertonjícn): 
2955* 

RSV.28-180 I ype III íStampc el Ver- 
tongen): 2955* 

RSV.32-W.-105,-110.-1:0 Sícititpc l 1 
Vertongen): 2955" 

R.T.l (Bbckbum): 679* 

RT-I (Northrop Delta) 3652* 

RL- 4 'D (Rockwell Aein Commandcr 
680 Super); 2813“ 

RU-2I fBcech Modelo 200 Surwr Kíi:.c 
Air): 554*. 2121 
Rublíd (Rumplcr C.VIÍ): 2834* 
Rumpkr 4A 15; 2834’ 

Rumplcr 413 U; 2833" 

Rumplcj 4R 12: 2833" 

R uní pie i 6B E; 2833* 

Rumpkr 6E 1; 2833* 

Ritnpkr D I: 2833* 

Rumplcr C.í: 2833*. 2882 
Rumpkr C III; 2833“ 

Rumplcr t IV: 2833*. 2883, 2ÜH4 
Rumpkr í. V: 2833" 

Rumplcr C-VII 2833* ,2834* 

RumpJer CVIJ Rubild fC.VI); 2834“ 
Rurnplcr C VIH; 2834* 

Rumplcr D.I: 28sM* 

Rumpkr G E 2834*, 2835" 

Rumpkr G.II: 2834“ 

Rumpkr G.IN; 2834", 2835* 

Ruskij Vítiaz (Sikorsky): 2920“ 

Rutan Modelo 40 Del i ¡mi: 2835" 

Rutan Modelo 72 Grizziv >835* 

Huían Modelo 74 Dcfiuni: 2835* 
RV-lC, ID (Grumman OV 3); 2039* 
RV-23 (Polikarpov U-2) 2769" 

K W.D, 1: 2778* 

R.W.D, 2; 2778* 

R.W.D. 3: 2778' 

R.W.D. 4: 2778* 

R.W.D. 5: 2779* 

R;W,D. 6: 2779* 

R W D. 7 : 2778* 

R W D, 8: 2779* 

R W D 9: 2779* 

R W H 10: 2779* 

R.W.D. 11: 2779* 

R.W.D. 12; 2780" 

R.W.D. 13 : 2779', 2780* 

R.W.D, 14; 2780* 

R.W.D, 15; 27HTJ* 

R.W.D, 16: 2780* 

R.W.D, lóbis: 2780“ 

R,W,D, 17: 2780* 

R.W.D 1S: 2780" 

R.W.D 19: 278Ü* 

R.W.D. 20: 2779" 

R.W.D. 21: 27RO' 

R.W.D. 22: 2780" 

R.W.D. 23: 2780* 

R.W.D. 25: 2780 h 

RV-I tConsüluiaied Modelo 32 Libe- 
xator): 1177* 

RY'2 (Consolidated Mixlcki -12 I ibc- 
rfttor): 1177* 

RY-3 (Consolidated Modeló 32 1 ibe- 
raior): 1177* 

Rpn H.l Erou^ham. 2203,2835' 

Rvan R3: 2203. 2S35' 

Ry;m B.5 Broughamr >835' 

Ryan ti 7 Brougham: 2835“ 

Ryan ( .1 Fuursome: 2835’ 

Ryan Ooudstcr: 2835* 

Rvjft fK J Fircball 2835* 

Ryan M.l; 2203, 2835 
Rvan \T2: 2835" 

Ryan ISYP; 2ÍUS+ 

Rvan PT-2U; 2Iüb* 

Ryan n’-21; 2836* 

Rv.m PT-22 Recruii: 7836“ 

Ryan 5-C: 2836* 

Ryan S-T; 2836* 

Rvan S-T + Á* -A Special; 2836' 

Ryan ST-3KR: 28»fc* 

Ryan'Standard; 2835* 

Ryan Sl'M: 2836“ 

Ryan VZ-3RY VeiEiplane: 2837* 


Ryan X-13 Vcnijei. 2837* 

Ryan XFR2'1 «Darií Sharkia 2836* 
Ryan XV-5A, -5B; 2837' 

Ryan XV-8A Hccp; 2837* 

Ryan VG-5I Dragón Oy; 2837* 
Ryusci f Aidti B7A); 138*. 139* 


S 


S (Bolkhovitinov): 820* 

S I (Arado): 279" 

5.1 | Fofcker): 1899' 

S la (Arada): 279* 

S.II (Fokkcrf: 1899" 

S.W 12 (FokJtír): 1899" 

S ÍJÍ (Arado); 179* 

SJ1E íFukker): 1399’ 

S TV (Fbklcer): 1899" 

S.v. (SPAD): 28.59' 
s Vil (SFAD): 2343» 2844» 2859*. 

2860"» 2882» 2S8?. 2884 
3 IX (Fuileer): IK99-, [900" 

S.XI (SFAD): imr 
S.XH (SPAD): 2S59' 

S XIII (SPAD); 2844» 28611* 

S.XIV ÍHlérioí-SPADi; 695“. 696" 
S.XVM (SPAD): >860* 

S XX [Ricriol-SPADj: 6%* 

S.XXI (SPAD): 2560’ 

5.1 (GasparJ: 1060“ 

S í [Focfce-Wulf) 1355* 

S I {Heinkci He): 2133’ 

S.l (Hnpfncri: 2174" 

S I íl.ctnv SH I): 2314*, 2315' 

S-J (Louíhciufl 2640* 

S.l (Martimvde): 2435' 

S’l ÍPiitil: 2739" 

SJ IP.Z.L): 2674*, 2675* 

S.l ÍSAMI.): 283K* 

S.l (Short): 2913" 

S‘l a S-5 (Sikorsky); 2920’ 

S*1 (Sparmann): >954' 

S-l. -2 (Sukhoi); 2977" 

S. 1 (SvcnskaJ: 29%" 

5.1 (Tipsy): 3012^ 

Sí A (Aichi): ISé" 

S-l-A. -B (Se curtí y Aiwrf; 2S99" 

S1B (Intcrstale) 293* 

S1B2 (Arctic Ájrcralt): 

S 2 ÍFodíC-Wtilf), IS55' 

S-2 (Grumman); 1564, 2639*. >ruír 
3 2 (Lruw Sm J> : 2314", 2315* 

S-2 (PÍLL4): 2739 1 - 

5.2 (SAMl j: 2838^, 2883 

5.2 (Short): >913' 

S,2 (Tipsyj: 3012* 

S >A fBrisioí): 89P 

5-2A. 2Ü. .2C (Snow i 157. 2812* 

S 3 (Leiov): >315* 

5 3 [Shom: 2913* 

S-3A (Lockheed); 324. 522. Z374* 

S 3b (Short): 2913' 

S 4 (Letov): 2315* 

S 4 1 Pande r): 1679* 

S. 4 (Short): 2913* 

5.4 (Super marine): 2993* 

S4, -4B ~4C miomjtv Morse): 3ÍW 

S^E (1 JiOmas-.Morsc): 3¡KKI + 

^ 5 (Lclov): 2315’ 

5-5 (SECAT): 2839“ 

5.5 (Short): 2914' 

5.5 (Supcimarine); 2992* 

5-5 (Thom^Murse): 3000* 

S6(Lcíov): 2315» 

5.6 (Short): 2913" 

5.6 (SupCrmarine) 2992“ 

S 6B (Superotarine); 2992 w 

5.7 íAmbrosim); 216*, 217” 

S 7 (Letov): 2315* 

5.7 ÍSftorO >913* 
í ü (Jjetov): 2315“ 

5.8 (Short): 895, 2162, 2163, 2914* 

S.K'2 {Breguet-Short): S95 

S.V (SíAI): 2553’ 

S.9/30 (Fairey): 17)9“ 

S 10 (Letov): 2315* 

S JO (Short): 2913’ 

S 10 (SIPA): 2856* 

S il ÍPokkeT): IM&* 

S il (Short): 2913“ 

S il (SIPA): 2856* 

S.II (Svcnska); 2996* 

S 12 (s3e SdieJde): 1419* 

S.]2 (Fokkcf): 1898' 

S 32 ILeiov) 2315’ 

SJ2 ISltonj 2914* 

S I2 (SJAI): 2853* 

S, 12 (SIPA): 2856* 

S.12A (SIPAi'Arado Ar396): 1162 
S 13 (Letov); 22115' 

S. 13 (SrAl); 2853* 

S.H lFük>.cr): 1K9K*. USW* 

5S 14 (Letov): 2515 “ 

S,14 (Short): 2913" 

S. 15 (Short): 2235,2914“ 

S,ló (Caproni Ca31ó): 1057* 

S L6 (Letov); 2315" 

S 16 (Short): 2914* 

S, 16 ÍS3AI); 2853*. 2854' 

S ló (Sikorsky): 2932* 

5.17 (Short): 2915* 

5.17 (SIAlI; 2854“ 

¿ 1S (Letov): 2335* 

S IS (Sbonj: 2913" 

S 19 fletov); >315' 

S»19 (Short): 1302. 1303, 1623. 2914* 

S. 19 (SIAI): 2854* 


5.20 (de Schelde): 1419*. 1420’ 

S 20 (Letov): 2316* 

5.20 (SARCA): >837" 

5.20 (Short): 2164, 2915* 

5-20 (Sikorsky); 2932' 

5.21 (de Sebctde). 1419*. 1420“ 

S 21 (Letov): 2316* 

5.21 (Short Mayo Compositc): 1543 
2164, 2915* 

S 21 (SIAl): 2854* 

5 22 (Short): 2914*. 2915* 

S 22 (SIAI): 2854 “ 

S 22 (Sukhoi); 2977“ 

5.23 (Shori C-clase Empire hidroca- 
rtoa): 1542» 2163. 2164, 2382, 2383, 
2423. 2915* >916“ 

5 74 (FockeAVulf): IH56’ 

S 25 (Letov); 23|d* 

5.25 (Short): i83. 61H>. 622, I0K3. 1202 
1203. 1204. i622. 1623. 1644. 1681 
16B3. 1685. [7(4. 1705, 1723. 2421 
2916*. 2917" 

5.26 (Short bipbne 1910): 2912“ 

5.26 (Shoit G-dase hidrocanoa): 2164» 
2381,2915-, 2382, 2423 

5.26 (Blériot-SPAD): 696* 

5.27 ÍBtéríoKSFAD): 

5.27 (Short): 2912“ 

S 28 (Letov); 2316“ 

5.29 (Shoit); H23, 824. 1382» 1385, 
1386 1491, 1402, 1403, 1404, 1422, 
1424. 1443. 1444. i461,1466» 1481, 
1482, I4R3, 2043, 2044 2502, 25113, 
2522. 2523.2917* 

S-29A íSikOrskv) 2932’ 

S 5Ü (SABCA): 2837* 

S 311 (Short): 2164, 29L5’ t 29!6“ 

5-30 (Sikorsky I; 2932* 

S 3t É Ble rio [-SPAD): 6%’ 

S 31 (Lercvv): 2316* 

5-31 (Sikorskvj: 2932“ 

S 32 (Letov) f 2316* 

S-32 (Sikorsky): 2932* 

5.33 (Blérioi-SPAD): 6%*. 697* 

33 (Letov) 2316* 

£.33 (Short): 2915X2916“ 

S-J3 (Sikorsky); 2932' 

5.34 íBlériot-SPAD): 697* 

5-34 |S¿krjTsltv):.2932* 

S 35 (Shí^rt): 290* 

S-35 (Sikorsky): 2932“ 

S 36 fJunkers): 2215“ 

S.36 (Saro): 1623,2880* 

S.36 (Short): >912’ 

S-36 f Siknrskv): 2932' 

5.35 (Short): 2912* 

S-5>: 1 Sikorskv j 2362. 2363, 2932“ 

5 39 (Letov): 2316“ 

5.39 l Short L 2912“ 

S-39 (Siktmkv): 2932' 

5-41? iSikorskv): 2361.2362, ¿932* 
S.40E (SABCA): 2837" 

5-41 (Síkorskv): 2932* 

S-4> (Blériot-SPAD S.42i; 698* 

S 42 (Sikorikv): 2164. 23<>2, 2J63>2932* 
S.43 (Short ): 29] 2’ 

5-43 (StkorsJcv): 2364 . 2V32 4 . 2933“ 

S-44 (Short): 29|>' 

S.45 (Bíériot-SPAD): 700* 

S.45 (Shurt) 2917* 

S,4h (BíérioL-SPAD S-3J): 697 J 
S.47 (SARGA): 2837* 

S.4ft ¡ Blérioi: SPAD S.3J): 697’ 

S4& (Govcrnmenl Factories): 19*95*, 
1996 

S.SQ (Blíníit-SP.AD S.33): 697* 
i 50 (Letov): 2316" 

5.51 (Bléríot-SPAD); 698* 

5-51 í Sikorsky H-5G) 1822, 2kH! 

2803, 2937* 

SAI (Wcsrteitd-Sikorsfcy): l]4\ Í2DJ, 
2937*, 3080“ 

5.52 (SIAI): 2852* 

S 52 (Siknnkv) 1955* 

5.53 (Blérim-SPAD S»34): 697* 

5.54 (Blériot-SPAD S.34); 697* 

5.55 (Savuia-MarchcniK ¿8V¿-, 289.4* 
S-55 (Sikorsky); 381, 1163. 1164. 1362. 

1364*2802, 2803, 28W. 2933* 

S-55 (Wcsiland'StkorskvJ: J SJ5. 1364 
£.56 i Blcrio! SPAD 5 35): 69"“ 

5.56 (Savoia-Nfarcheiú): 2893* 

5-56 (Sikorsky): 381. 2933* 

5 57 (Savoia Marchciti): 2543* 

5-58 (Sikotskvi: 2. 84, Llh3. l!64, 
2Ü84, 2862, >933", 293-1" 

S 59 (Süvohí Marchen;L 2893 ,p 
S-fiíl (Sikorsky); 

S 61 (Blériot-SPAD): 6^^". 6^9’ 

S-6] (Sikorsky): 102, 103» 2802. 2B03. 

2804, 1934*» >935* 

S 62 ífílÉTiot-SPAD): 698“ 

S,62 (Savoia Marchetti): 2EJ14, 2894 “ 
S-62 (SikoTsky 1 2802. 2803, 2935* 

5.64 (BI¿r¡crt-SPAD) 698" 

5-64 (Sikorsky): 2V54“ 

$-65 (Sikorski) 124, 2 935* 

$.66 (BIcríot-SPAD S 33): 697' 

$-66 (Savoia-Marchctti); 2894* 

S 67 (Sikorskv): 2935". 2936“ 

S-69 (Sikorsky): 2935*. 2936“ 

S’70 (Sikorskv): 2936* 

S.71 [Savoia-Marchettii 2894 r 
S.7? (BidriouSPAD): 698" 

S 7 2 (Savda-Marchctti): 2894*. 

5-72 (Sikorsky); 2936*. 29^7“ 

SJ3 (Savoia-Marchctti): 2894%2S9 í i“ 
$.74 (Short): 2914" 

S-76 (SikoTjfkv): 2803. 2804. 2936*. 
2937" 


KXXYl 


















S/75 í5avoia-Marchti(¡): 2895" 

5.80 iShon): 2912' 

5.81 i'Blériot-SPADi: m * 

S.ftl (Short): >912' 

S 90 (SIPA): 2856 4 

v99 (A vi íí Mu s^c i,eh mu l Bé 309): 
2457* . 2458* 

5-11)2, -l(J3 (AvjíiiMiküVítn-riuievich 

MiCi-15) 241%* 

S-L04 (Mikovati-Gurevidi MIG-I7); 
24 79” 

S-105 (Milcovüit-Gurcvich MiG-19}: 
24K0* 

S 111 (SIPAS tJÓ2 
SI 12 (SIPA) 1162 
S.116 [Blértm-SPAD 5.33): 697’ 

S Ub |Lctov £ 16): 2315* 
álJh {Leían. I 2315' 

S-125 (Jones): 2213' 

£ 12S I Lelov 3 2316* 

S. 135 (Short): 291-T 
5 139 (Lctav): 2316* 

S'lStl (Jones): 2213* 

S-160 (Timinj; 3012' 

S-199 (Avja/Mcsserachmiti Bf 100) 
>041, 2043, 2458 
S.200 (SIPA): 2856' 

S.2Ü5 (SIAl-Marchcltí): 2854* 

S.208 (SlALMardieíti): 2834 ‘ 

S 210 (SIAI-Marcheiti): 2854* 

S.211 (S1AI Mafdiclii): 2854**2855' 

S 216 (Leiov S lid; 2315' 

S ZLKG^tov): 2515* 

S 221 (Sukhúi Su-17): 2979* 

S 22ÜE [ItUnl 2316- 
S 231 (Leftw); 2317* 

£ 239 (Letov); 2316' 

5*3071 Boeing Modelo 30? Stratolincr): 

773*, 774% 240J 
5 316 íLciov 5 161: 2315’ 

5 m (Le50W: 2317* 

£ 436 (Utov S S6s- 3315* 

S 510 (Bltíriot-SPAD): 715% 2741 
£ 516 (Lerav 5 16) 2315* 

&6l6('Lctov Si6): 2315' 

S 7fKI {SIA!--Marchcni): 3855' 

$ IKMBiarioi SPAD): 715* 

S 716 ÍAvia.Lemv $ 16): 2315* 

S.SI6 (AviaíLeiw S 161: 2315' 

5,903 (SIPA): 2856', 2857' 

£916 (Avia/[ eiov £ K6p: 2315* 

S.I.QQ1 (Ambrosini) 217* 

S. ÍÍKJ2 (Ambrosini): 217* 

S.21513 (SIPA): 2857* 

S-t ¡ Rviin): 2836’ 

S-M.i (Sal rnson-Momean}: 2878* 

S-T (Kvan); 2836' 

S i-A, - A SpcciaJ i Kvan): 2836' 
S.A.1/2 (Shorl L 2917% 2918' 

S A 4 (Shorl); 2913* 

$,A6 fShon) 2918" 

SA-16 (Grumman ü-64 Albatrossp 
1823,2016' 

5A-29 (Sasm): 14(10" 

5A 202 Bravo ÍFWA ÁS 202 Bravo): 
1639* 

SA 315 B (Aérüspucíale Lama): 96* 

SA 316B {Aérospaiialc Alunéis e IIt) 
96*, 97V 1262, 1263, 1365, 1983 
S A 31KC i Ac i n^pat i al tí A lou el te 111 
95% 96% 1304, m% 

SA 319B (Aémspalialt; Alouelfc III 
Astazou); %% 97* 

SA 321 (Aérospatiaic Supcr Freían) 
98%385, 1262, 1565 
SA 330 (A ¿ros palia le Puma): 99% 
1984, 2092, 27112, 2704 
SA 332 (Aémspaliale Su per Puma) 
1110% 385, 2462. 2804, 2923 
SA 340,001 (Aérc^pauak): 514' 

SA 341 '342 (Aénuspatiale G amelle) 
114*, 385. 2121 

SA 360 [Aérospabde Dauphin); 115* 
SA 361 (Aérospatíale Dmiphin): 115* 
SA 365 (Aérospmiate Duupbírtí 115", 
385. 2803,2804 

SA 36b (Aérospauak Dsiuphin): i 15" 
SA 3200 prelon (A£raspadale SA 321): 
98* 

Saab-17: 2872* 

Saab-18: 2S73* 

Saab-21: 2872*.2873 
Saab-2lR: 2873* 

S.nih >9: 2873* 

Saab-32 Láncen; 2873*, 2874* 

Saab 35 Draktn: 1646-1653 

Saab 35 Dralten: %2.2874* 

Suab-37 VLggeft: 224-231 
Saab-37 Vtggen: 2874% 2875" 

Saab-9L Safir 2875* 287**, 2922 
Saab 105; 2876* 

Saab-210: 2874' 

Saaii-2105: 2876* 

Saab-21 Líl Ciriptíti: 2876" 

Saab J29. 124% 1242 
Saab J A 37 Vigíen: 942, 1003. 11H>4, 
2022, 2023 
Saab'MFl 15; 2877" 

Saab MP'1-17 Safa/i-Supporler: 982", 
984. 2877* 

Saab Se andi r. 2422, 2S75* 
Saab^rairehítd SF 340; 2764, 2876% 
2877* 

SAAC !.car h\ 23: 1933* 
saaski 11, H A (VL): 3036- 
SAB CJ (Hechíreau): 515' 

SABCA 2: 2837' 

SABCA DI MonopLane: 2837* 
SABCA S.20: 2837" 

SABCA S.30 2837* 


SABCA S.40E: 2837* 

SABCA S-47: 2S37" 

SablatnigC.I 2877* 

Sabiatmg C.l I 2877' 

Sablitmg C.ilL 2877' 

Sablainig H,I: 2877* 

Sablalmg P.í: 2678' 

Sabbtnig P.Ilh 2878- 
Sabbtnig SF 1: 2877' 

SabUtnig SF 2: 2877' 

Sabíamig SF 3: 2877* 

Sabiaiiiig SL 4. 2£77' 

Sablapiig SF 5: 2877' 

Sablatnig SF 6: 2877 h 
Sabiamig SF 7: 2877' 

SabUimg SF 8: 287?' 

Sabrc ÍNúrtb Americar F-86): H83, 
1362. 1742, 1762, 1764, 1765. 1781, 
17*2, 1783. 1.784, LS01. mu, 1*2% 
1822.1823, 1624,2465,2633% 2634% 
2923 

Sabrc 45 (North American F-lOft): 
2634* 

Sabrc Mk 30. 31. 32 (CíJmmonwcaliti 
Aincraft CA-27); 1159% H6ii% 1224 
S ubre l ¡ner (No n h A me ri cati NA 246 1 1 
39 ]; 325, 2638* 

Sacia (Hispano HACOO): 2173' 

Saetía (Macchi M.C2W): 58% 583, 
584. 602. 604, 606, S25, r43 j(03. 
1041, 1062, 1063, 1905, 2398% 2399* 
Safari (Saab-MFI 15)- 3S77* 

Safir (Saab 91): 2875% 2876*, 2^*22 
Sagntario (Ambrosini): 218' 

Santuario (Refirme Re 2005): 279.1" 
Sahara (Bregue* 763): 879* 

SAL 1 (Ambrosini): 218' 

S.A.L 2 (Ambrosini): 21.8* 

5.A.I. 2S (Ambrosini) 219* 

5.A.L 3 (Ambrosini): 219* 

SA,I 7 (Ambrosini): 216% 217' 

S.A.L 10 (Ambrosim): 219* 

SAI 107 (Ambrosini): 216. 21 ? 

S.A..I 207 (Ambrosini); ¿16. 21 
S AJ 403 (Ambrosini); 236*. 217' 
Saigon (Bregue t 520): 876" 

Saigon i Breguuet 530): H76% 877' 
SAMAN 21X1: 2838* 

SAMAN 202: 2838* 

S A IMAN 204: 2838' 

SAMAN 205: 2838* 

SAMAN C 4; im m * 

St Ltiuis Cardinal C2-60,*85,^90,*100. 
i 10: 2878* 

St Lotus PT-JW; 2S78' 

St LoutS PT-15: 2879' 

Si Loub PT-LM-4; 2876* 

Sai un (Nakajunu C6N): 25 77^, 3082 
Sakura (Kaasistí 1 K-Í2): 2236" 
Salamamlcr [Hcinkel He 162); 2152* 
Salan andel (Sopwith ¡ 22). 94% 
2953' 

HiSatlv» (Mitsubishi Mi-21): 2532'. 
2942 1 2%3. 2964, 29ÍU. 2304, 3043. 
3063 

Salmson C ri Cri: 287IT 
Salmson Umousinc: 2878' 

Salmson Tipo 2; 2378% 29^2 
Sa I ni son - Muincau S.M T; 287 8* 

Salón (Brccuel |4 T.2I: 8%2* 

Salón (MilMi-a): >495' 

«Sam*‘ Mitsubishi ATM: 2516^ 

SAM.5 (Moskalycv): 2560* 

SAM 5-bis (Moskalyev) 2560' 
SAM,5-2bU (Moskdyev): 25éO" 

Samarítán C-131A (Convair CV-240): 
1197* 

SAML S, 3: 2&W 
SAMLS 2: 2838% 2883 
Samóle I 10; 2' ? ^7 

SAN Jodel D I 17 Gram! Tourisme: 
^838* 28^9" 

SAN Jodel 13.140Mousquetaire; 28.18* 
SAN Jodel D 140R Aheille: 2839* 
SAN Jodel OJ50 Grand Tourismc: 
2818' 

SAN Jodel DK.UJ0 Anibas&adcur: 
2818' 

SAN Jodel I)R. lítóO Ambassadeur: 
2818- 

SAN Jodel LíR. 1952 Exce Henee. 2839* 
S:mdringham (Sbort): 2421. 291.6" 
Sansa Mar [a (LA-S.A, 60): 19* 

San tos Du mon t De moise lie. 2 879' 
Suntos-Dumoni N. r 14 bis 2679* 
Sanios-DumorU N ' 19: 2879’ 
Santos-Dumorst N. 1 ' 20: 2879' 
Sainfand (Short S.14): 2913" 

SarEiioga (Pí|xr PA’32-301): 2736* 
Sam A.7 Sevcin: 2879' 

Sum A. 14: 2879* 

Saro A. 17 Cuttv Sark: 2879* 

Saro A. Í9C|oud: 2879' 2880* 

Saro A.21 Windhovet: 2879% 2880' 
Saro A.27 Fondón: 13Ü2, 1622, 1623. 
2879* 

Saro A.33: 2879% 2R80' 

Saro A.37 -Shrimp: 2880* 

Saro Lerwick: 1623, 2880* 

Saro London 1302. 1622, 1623 
Saro SLector: 2692* 

AOP Mk 10: 2892* 

AQP Mk 12: 28Ü2* 

Skecier 6: 2892 
T. Mk 13: 2892 
Mk 50: 2892 
Mk Sí: 2892 
Ssim SR. A/1: 28S0* 

Sí^roSH 45 Princess: 28»)’ 
SaiuSR.53 28S0" 


Saro SR, 177: 2880" 

Saio-Percml MaiípLrme >954* 

S.jSlh SA-29 Spravmáster: I4IXI' 
Salcllite iShori S. r 4;i 2913' 

Saiy; (Miicü MI); 2497' 

Saundcrs A.j Valkyrie: 2S92' 

Sauodtrs A,4 Medina: 2892' 

Saundcrs Kiui^ake; 2892* 
Saunders-Roc P 551: 3093 1 " 

Saimdcrs ST-27. -28: 1399" 

Saucerdk (PoEcrúOj: 2775' 

Savjigc (North American AJ->|: 1781. 
26)9' 

Snvoia S)6: 1324, 1325 
Savoia S16bis: 1342. 1343, \2M 
Savom-MatchctEl S.55: 2892*. 2893 
Savoia-MurchctEi S 56 2893" 
Sa\oi;s-M.;fcbctd S 57: 3893' 
Savoiq-Marchctti 5 59: 3893" 

Savnia Murctictti S,62bis: 681. 682. 
2014. 28^4' 

Snvoiu-Marchetti S 66: 2894" 

Seivuíh-M arche*ti S?l: 2894' 
Savnia-Marchelti S.72: 2894* 

SHunía-Marche!ti S.76- 28 o?* 

Savü’u-MardíLíMÍ SM 73: 214% 2144, 
23»% 2894% 2895' 

Savüia-MarchcUi S.M.75: 2895" 

Sav oí a - M a rch stli S.M.76: 2895 * 
5avoia-MBKbeiaS.M.79: 1586-1591 
Savoi íi - M ;t rchc Ui S.M. 79- S puní c f 0 : 

562, 583.564.611% 603. 6ÍU. 606, 672. 
624, 6,62. 683,685. MUI, 1042, 1043, 
1083. 10S4. 1122, 1644. 1864, 2895% 

Savoifl-Marche lié S.M. Si Pipis [relio 1 
5H3, 622, 624. 682. 683. 685, 1902. 
2896* 

Sa vena-Marche Eli S M .82: M2.% I904 s 
2896’ 

SavDiB-Macohetti S.M.83: 2381. 23K2, 
2896* 

Savoia-Marchelti S.M.84: 1041. 1K44. 
28%% 2897- 

Savoia-Marcheiti S.M.85: 2897* 

Savoia-MarcheJti S.M.Sb. 2897" 
Savoia-Marcheltj S.M.87: 2895* 
Savoáa-Marchetii S.M 90: 2895* 

Savoia-Marcheni S.M 95C. 2421, 2422, 
2897* 

Savoia Ponulio S.P Si 2897*. 2898* 
havoia Pomilla S.P.2: 2897’ 2898' 
Savoia Pomilíu S.F .3: 2897",289fj- 
Sasoia Pomíliú S.P.4; 2897% 2898“ 
SB-J íStinsün Dctroiter): 2%8' 

SB-2. ‘2 bis MupoléV): 339, 702. 703. 

704. >242. 2244, 2262. 3017* 

543-2 Pclicun *]6tfnus): 271&* 

SB2A (Brevimr): 8%\ 897* 

SB2C Hdldíiver fCurtís Modelo 84): 
1145, 1275", 1276% 1682. 3023, 
3024,5142. 3U43, Mm. 3084 , 
3101 

SI 12L I Vought) 3003, 3117 4* 

S,B.3 (Short) 2917% 2918* 

S.B.6 (Short): 2918“ 

S.B.7 (Shorli: 29tft' 

5B-29 (Boelna): 775" 

SB RK (Arehangclskii Ar-2): 293* 

SBC He lid (ver (Curtid Modelo 77): 
1260% 1682 

SBD Dauntleví (Dougjas): 1145, 
1576- 1577*, 1702, 2982. 3082,3ÜD% 
3021. 3022,3023, 3042, 3043 
SBN-J (BrcMsterNavaí Aircraft Fac- 
Enry) a S96* 

SBU (Voughtj: 3074* 

SBW-1 (Canadian Car & Fnundrvl: 

1275*.1276" 

SC" 1 (Arado): 280* 

SC II [Arado): 280' 

SOI (Majtiíi): 2432% >433* 

SC I Seíthíiwk 1 Curtid Modelo 97) 
1278* 

S + C. L (Short). 2918* 

SC-2 íMartin): 2432% 2433' 

SC.5/IÜ (SJwrt Bclfa&t): 2782. 2784, 
2918* p 2019’ 

S.C.7 (Shorts Skvvan Skvlincr): 502. 

724, 764, 2683, 2764. 2919* 

SC95B (EMBRAER EMB-1I0 
P/SAR): 1593* 

Scamp Modelo A (AeroSport); 119 
Scarttp Modelo B (Agri copie ros): 119' 
SCAN 20: 2839* 

SCAN 30 (Grumman G-44): 2037" 
Scaudia (Saab): 2422.2875* 
Scandinavían Tourer (Brlstol Tino 45): 
917* 

Seapa l Superrmirine i: 1302, 1303, 

2980'' 

Scarah (Supermarine): 2992% 2993' 
ScheldemeeitM' (de Schelde): 1419* 
Schcldcmusch (de Scheldc): 14lí* 
Sehneider (Síipwith;): 2940* 

SchwciEci Ag-t'at: 2898* 

Scimit^r (AnitSEiOTig Whítworth A.W 
35): 297^,298* 

Scimtlar (Supermarine): 1311,2991* 
Scion (Short S.16]: 2914*, 2915" 

Sdtm Sénior (Shorl S 22): 2914% 2915' 
SCOrpion 133 1 RotorWa> |; 2818" 
Seurpton (Northrop F-8V): 2653% 
2654* 

Scorpion loo (RotorWay Scorpion 
133): 2818* 

Scotlish Avia (ion Píonner CC Mk I; 

1203.1223, 1284. 2898* 

Scottish A vi ai ion Twin Pioneer: 1204. 
1222. 1223. 1282, 12&4, 2898* 


Scout (Bellanca Modelos 7GCBC 
8GCÜÓ: 599* 

Scout (Nieuport Tipo il): 2597’ 

Scour (Pamall): 2679* 

Scout (Vickers): 3053" 

Scout [Wcstland): 3t)93* 

Scout A IBtísioI): s 9>% 2724 
Scout B (Brisiol): 897". 2882. 2883 
Scout C (Bristol Upo 1); 

Scout r> (Bristol Tipos 2, 3, 4, v 5r 
897% 898* 

Scout Defender (1 lughes MndcUi 5íMI): 
2177* 

Soricciolo ( Aviamilano P,19) 3ML 
Si vlia (Shurt L 17): 2915" 

SD 1 (Arado): 280* 

SD II (Arado): 2KÍP 
SD IIl (Arado): 28l>" 

SD SV 1 ( Dayit ui-W ri^fBouglas DT 
2): 1557* 

S E I (Roya! Aircraft Fudory): 2S18" 
S-E,5 I Rovnl Aircraft Faciorv); 3H32*. 
2S44,2KM 

S.E_5a (Royal Atrcraft Facu>ry): 

2R44, 2882, 2WS3 
S.E.iai (Sud-Est): 2972’ 

S.BT01 (Sud-Est): T972‘ 

SF 161 (SNCASE): 2421, 2423* 

S.E.lbl (Sud-bsr Languedoc): 2973' 
S.E.-161 1 (Bloch MB.161): 720* 
S.É.200 (Sud-KSt): 2972* 

SF 2KI (SNCASF Caravclte): 94,2422. 
2623* 

S.E.212 (Sud-EsE): 2973* 

SE 313Ti fAéroipatiaie Alouciic II): 
95**, 96* 

SE 535 Mistral (Sud-Bt/dc Havilland 
D.H.100): 1162, 1*63, 1379' 

S E 2000(Sud-Est|: 2973* 

S E 2íí!0 íStid-Est): 2973^ 

S E 24Hí [Siid-Est): 2973* 

S-E >415 (Suci-Esi): 2973" 

S E 2421 (Sud Ese): >973" 

SE 3lJUL> (Sud-EiLEoeke-Achgelis Fa 
223 Orache) 1835% 2972' 

S.EJI01 iSud-Esí): 2972" 

S F.313Ü (Sud-Est): 2972* 

SE 3t20(Sud-E^Aloi]etteL 95. 2972" 
2973' 

SE 3140 Akñictle i Sud-Est/Aéros- 
patiaíe AloueiLci 95' 

S E.5000 (Siíd-F.at): 2973* 

S E.5003 (Sud-Est): 2973’ 

Sea Balliol (fioulton Paul P.108T 
Mk2l): 837" 

Sea Cobra (Bdl Modelo 209): 324, 383, 
504. 576,577" 

Sea Dart (Convair XF2Y-1): 1213% 
1214' 

Soei Devon C.Mk 20 [de Havilland 
D.íi 104 Dove 4): I3%* 

Seu Eagle (Superruarine): 2142 2161, 
2992*. 2993' 

Sea Fury (Hawkcr): 6SI, 701. ¡763, 
1825,2112* 

Sea Gladiator (Glostcf): 602,603, 604, 
661,1302,1624 

Sea Harrícr (Bntish Aero&pace’i: 979% 
980*, 964. 1562 . 2023, 263% 2684, 
270%, 2703, 270% 2704, 2705. 2721. 
>722. 2723, 2725 

Sea Hawíc (Armstrang Whitworthj 1 
Hawkcr): 984, ¡3Ü?! 1565, 2063, 
2064.2132* 

Sea He ron C.Mk 20 (de Havilland 
D H. 114): I m m 

Sea Hornet (de Havíhand D H. 103): 

1380* 

Sen Hurrivunc {Hawkerl: 10SL IÜK4, 
1085, 1122, 1b43 1653. 1064, 1724, 
2118* 

Sea King (Wesilund/Sikorsky SH.3): 
103, 324, 325, 984, 1563, I56S. 2 <í 82. 
2í#4. >685 , 2702 , 2704, 27D,% 2724. 
2725, 2934* , mí%3094" 

Sea Ring U [Supermarine); 2992" 

Sea Kmght (Boeing Veitoi Modelo 107 
H-46); S2.8I6%S17% 1564 
Sea Uon I [Supcrmarinc): 2992' 

Sea Lion JI i Supermariite): 2992* 

Sea Lion III (Supermarine): 299,% 

Sea Mosquito (de Ilasillítnd D.H.9S 
TR Mk 33. 37): 1378*, 1379’ 

Sea Otier (Sufwrjnárine): 1145, 2993" 
Sea Princc tJluniín^Pcrcival P.66): 
2I7á% 2696' 

Sea Ranger (Bocina Modelo 344 
XPBB-í l: 774% 775* 

Sea Sean (1AI 1124): 2719* 

Sea Stallion fSIkorsky C1L53): 82, 85. 

103, 324, í564, 2124. 2933" 

Sea T utor ( Avro621|: 420" 

Sea Venara [de Havilland D H 112): 

1311% 1399*, 2061, 2063 
Sea V’ixen )dc Haviílnnd D.H.110): 
1398* 

Sea Warrior [SIAi Marebeili SF.2G1Í); 
2855* 

Sea Wolf (Consolidated TBY-2): 

tl93* P 1194* 

Scabut (Sikorsky S-S8.HSS-1): 2933* 
Scabee (kepubhc RC .3): 27VS* 
Seabird iFIcetwtngs 1-5): 1818* 
Scabird (Lakes): 2M\* 

Seabird (T áylorcraít Modelo 20): 2999' 
Scafang (Su pe mía riñe): 2994* 

Seafire (Inttírnaiioital Aeromarírie 
Corporation TAi6); 1156* 

Scaflre (Su per mar irte): 1122. 1562. 
1734.1744.1904, 2994', 2WS* 




Se afore Short > 

5 cafo x 
Se aguí, i O 
So aguí. C i 
Scagull (Ci 
ScaiLiiil íCunisf S 
1562 

Seagull (SupcrTT- ■ • 

Scabawk ■ 

1252'. 1353“ 

Scahavik Can:« 

1278* 

Sesnawk i Srk-'^rv*.» 

2936* 

Se:thí>rse 
2933' 

Seal (Fairey y Ñ"C 171 
Seal 11 i Superaor.re 
SeaJand (Short S 
SeaMaster (Martsn 
Scarnea (Curtss K : 

Scanic’ft (Short s B 
Scrtplnne. 

(Wi¿bt); 309-' 

Seapláne N I i 
3096’ 

Scnrcfimaster B. 1 M 
1933’ 

Scaspritc (Kam-á* H2 
2220*,2232- 
SeaSUir (Lockheed : 

SECAN SUC 10 C n- 
SFCAT RG íu 2- + 

SECAT RG-^5 >-' 

SECAT S‘¿: 2839* 

SECBAT .Atlantic 523 
Security Airster S% A - 
Secuntv Airstcr S■" - B 
S edan í C" un i ss- Vv n r 
Sedan (Luscombc S 
Sedan 4E (Juvair 2214* 

Segrave (Black bu rr b- * % 

Seiran (Aichi M6A ISS*, 

Seminóle (Bcech 
Seminóle (Piper PA-*^ - fc - | 
Seminóle L-23F Bcc-c 
537" 

Seneca (Piper PA- - 
Séneca 11 (EMBRALR 
Piper PA-34-20CT Sc«a 
1597' 

Séneca Eli (EMBRaER 
Fiper FA-34-22r.iT 

Sénior Pacemaker Be. 

Scnior Skyrocket t\ 

31-421: 615" 

Scnicir Spcedmat] iStet 
4DM-1, 4UMl: 295^ 

Scniar Spartstcr 
Modelo Y): 199% 

Semitid (Stbior. L-f) 

2972' 

Sentry (Bcing Modele 
362,503. 505. 743, ’ *3- 
Scntrv (Ccísna Mode 
117“ 

SEPECAT Jaguar: 4iM~} 

SEPECAT Jaguar 345 - 
98% 983, 1002. 2465. > 

2924 

GR. 1: 341, 564 , 744 1- 
SEPECAT Jaguar Inter 
Serta 11 cji> (EMBRAER 
721D Piper PA 32R 
Lance); 1597* 

Sesquiplan fNieupon- 
Scsuui'Ving (Laird): 22“-" 

S.E.T, X: 2848* 

S,E.T. 3: 2840' 

S,E.T. 7: 2849* 

S.h.T. 10: 2840' 

S E,!. 31; 2840* 

SEV-1XP (Sevcrskv ) >-■' 
SEV-2XP (Scvcrsk;) 2SF* 

SEVo (Scvcrskv): 2m m : - 
SEV-3M WW (Severa-, 

2899*, 29TO’ 

SEV-3XÁR (Seversk\ SE'* 5i 
SEV-7 (Seversky SEV %XF- 
Se ven Seas (Dcrugías D<‘. - 

2583 

Sevcrn (Saro A.7): 2879' 

Scveísky 2PA Guardanao 
Se vcrskv A1-12 2899" 

S^vcrsky BT-8: 2899* 

Sever^y P-35: 2899* 

Smrakv SEV-ÍXPt 
Sevcrsbv SHV-2XP í F 35 
Seversty SEV-3: 28S%>* 

SF (Grumman) 2035% 203** 

SF 1 (Sablmnig): 2877* 

SF 2 (Sáblatnig): 2877’ 

SF 3 (Sabhtmg); 2877- 
SF 4 (Sablatnii): >877* 

SF 5 (Sablatnig): 2877' 

SF-5A (CASANorthrop F-5A 
SF-5B [CASA/Northrop F-5 ai 
SF 6 (Sablatnig); >877" 

SF 7 (Sabiatníg): 2877' 

SF 8 ÍSablamig): 2877" 

SF.260W (SIAI-Marcheuj): 5 % 
1262. 1602. 360?. 1983, 2855. 3 
2922 

SF 340 (Saab-Fairchild); 2764 
SF.600 (SIAI-Marcheni): 2S?f ‘ 
SF.600 TT [SIALMarchcUil; >S5f' 
SFAN >: 2S52" 

SEAN 4: 2£%T 
SFCA 20 LigueI: >852* 

SECA Maillet 20: 2852* 


xxxv;: 




SECA Taupin: 2852* 

SFERMA Manquis (Bell): 526* 

F- 3‘ Mitán (Sportavia): 1917' 

50-1 (Cheranovsky BICh-21): tm*, 

nir 

>H 1 íl.wv); 2314* 

>h-l iShavrov): 2900’ 

>H-2 iKaman H 2): 102 
>h-2 (Shavrttv]: 2900* 

SH-2F (Kamiin H-2 Sea&pritc): 321 
Sh-3 (Shavrov): 2900 

5H-5 - Sikorsky S-619: 2934\ 3093’ 
SH’3 (Westlanri-Sikoríky): 103. 324, 
325. 984, 1563, 1565, 2482. 26K4 T 
ZbSSL 2702. 2704,2705. 2724, 2725 
5H-1 (Silvcrcraft): 2937’. 2935* 

<;4-i (Tilomas): 3000" 

Sh-? (Shavrov): 2900" 

5h-7 fShavrov): 2900' 

SH-60B (Sikorsky); 324, 2936* 

5H*2('ki (5iKercT¿ft): 2937*.2935' 
Shackleion (Avro ó%); 362 . 457*, 
458*, 742, 1222, 1223. 1262, 1284, 
1303. 2063 

Sftíiduw (Fsirebild 0119): 2, 44, 1604 
Shanghai Y-10: 2957* 

Shark (Bliickburn Bis): 658*, 659* 
Shark íEnstroEn 2^0 Shaik): 1614" 
Shavrov MDR-7: 2900' 

Shavrov Sh-1: 2900" 

Shavrov Sh-2; 2900* 

5havrov Sh*3: 2900 a 
S havrov Sh-5: 2900* 

Shavrov Sív7: 2900' 

Shawnec (Piasccki 11-21 1 : 2, 2715*, 
2716* 

ShB (Sukhot Su-2); 2977* 

Shdi-I (Grigorovich M-11): 20L2* 

Shell-4 iGrigvrovich M-4): 2012" 

Sheh M-5 íGrigortwich M-5): 2012* 
Sheh M 9 (Grigorovich M-9): 2012’ 
Siich M-15 (Grigorovích M-15): 2013* 
vidie? (Shchcrhakov): 29E)th 
Sbcherfoakciv Shche-2: 2 L Hk>* 

Shchctinin aircrnfr (Griondch M se¬ 
ries): im)' 

Shenyang p-6: 541 

Shcnvang J-4 (Mikoy an-G u re vich 

MÍG-.17); 762, 1243, 2741, 2742. 
2744 

Shcnvang J-5 (Mikoyan-Gurevicfa 

MÍO-17J: 2479’ 

Snenvang J 6 (Míkovun-Gurevidi 

MiG-19): 982, 1184, 1185, 1243. 
W8U*. 2741, 2742, 2744 
Shei) van g J -7 (Mi ko van - C i urev ich 

MiG-21): 1243, 2741 
Shenyang i-8 wFinbaekw: 274! 
Shenyang JJ-5: 2957“ 

Shenyang'l ianjin JI-6: 2957* 

Shcriff (Brillen). 980* 

Sitet Khan (SITAR GY 110): 2857* 
Shetkmd (Short S.35): 2913* 

Shiden (Kawatii&hí N LK l-J.Ml K2-.lt- 
2237*, 3082, 3084, 3101 
Shtn Meiwa DHl 14-TAW: 2900* 

Sbin Me.wa PS-l 522. 523 
Shsn Meiwa SS-2: 522. 523, 2912’ 

Shin Meíwa SS-2A: 522, 523, 2912* 
Sbin Meiwa US-i - 522. 523 
Sh inden i Kmhu J7W|i 2273* 

5hi rizan (Nakajima G5N): 257¡H* 
Shmzun-Kai Modelo 12 Transporte 
(Nakajima G5N): 2578’ 

Shiragiku (Kymshd KI IVV); 2274* 

Sbirl (Shorl): 2912* 

Sbiun (Ka^anishi E15K): 2234 
Shiun Modelo 2150: 2560* 

Shtiki (Makiijima Ki-44); 25**2*, 3U44 
3061, 3062, 38*4.31)84, 31ÜÍ 
ShQN (Grigorovich): 1602,2014' 
Shouúny Star (Lockheed P-60): i742. 
1745, 1761. 1781, 1782, 1784. 1802. 
1804. 1822, 2372* 

Shon IS4: 1303 

Shori Biplano N. l> 1: 2912 a 

Shürt Biplane N. ‘2: 2912* 

Shon B]plañe N. 1 3: 2912' 

Shon Bomben 2912’ 

Short Clase bidrocanoa Hvthc: 2423, 
2916 " 

Short Kent: 2162 
Short L. 17: 29L5* 

Shon N T .2A: 2912' 

Short S r ,2B: 2912" 

Short N73 Cromaity: 2913’ 

Short Ranuoon: 1302 
Short S I Stdüte: 2913’ 

Short S,2; 2913' 

Short. S.3 Springbok 1: 2913* 

Short S 3h Chamoist 2913 4 
Short S.4 Satellite: 2913* 

Short Y5 Sangapore I: 2914* 

Short S 6 Ssurgcom 2913* 

Short S.7 Musscl: 2913 
Short S.S Calcutta: S95, 2162. 2163, 
2914 # 

Short S.8/8 Rüiigüon: 2934" 

Shon S.H1 Guñare! J, II- 2915" 

Short S.ll Valetta: 291.r 
Short S.12 Singaporc 11 r 2914 ,v 
Short S 14 Síirtd.LnJ: 291.V 
Shod S.15 K..F.1: 2235. 2914“ 

Short S. 16 Se ion: 2914* 

Short S, 17 Kent; 2915' 

S hor E S. i 8 « Kn nck le dti s te 291 V 

Short S. 19 Singapore III: 2914* 

Shor t S. 20 Mereury : 21W ,2915" 

Short S.21 Mayo Composite: 1543. 

2164, ms* 


Short S.21 Míiiú: 2915" 

Short S.22 Scion Sénior: 2914’, 2915’ 
Short S.23 clase C Qmpire hidroavión: 
1542 , 2163 , 2164, 2332. 2385, 2423 
2915*, 2916* 

Short S.25 Sunderland; 2916*. 2917’ 
Short S.26: 2912* 

Short S 26 dase G hidroetmoa: 2164, 
238*,2382, 2423. 2915* 

Short S.27: 2912' 

Short S,29 SurlirtE 
Mk.I: 2917* 

Mk.III: 2917’ 

Mk.IV: 2917' 

Mk .V % 2917* 

Shon SÍü: 2164. 2915*. 2916* 

Short S.33: 2915*. 2916' 

Shon S.35 Shetland: 2913* 

Short SJS: 2912‘ 

Shon S.39 Triple Twin: 2912 J 
Short S.43: 2912* 

Short S.44: 2912’ 

Shon S.45 Scaford: 2917* 

Short S.74: 2914- 
Short S.80: 2912* 

Short S.81: 2912' 

Short S. 135: 2914 J 

Shorl S,A.t/2 Sturgcon I. 2 \ 3: 2917“, 
2918’ 

Short S A.4 Spcrrin: 2913* 

Shorl S,A.6 Sealand: 291H* 

Short Sandnnghani, 2425. 2916’ 

Shorl S,B.3; 2917*, 291S* 

Shorl S-B.fi Sea mew 2918* 

Shorl S.B.7 Se al and 111; 2918* 

Shorl S C, 1: 291S+ 

Short S.C.5/10 Bd(j,?l: 2782. 1784, 
291&M919’ 

Short. Shirl: 2912* 

Short Sil ver Streak: 2913* 

Short Síncaporc: 1502, 1303 1633 
Short Solent: 2916*, 2917' 

Short Sponing Typc Seaptañe: 2913’ 
Shon Stirlíngi" 2044, 3522 

Mk l: 823. 824, 1382. 1385. H0|, 
1402, 1422. 1424 

Mk ¡11: 1403, 1404. 1443, 1444. 1461. 

1466, 1481. 1482, 2043 
Mk IV: 2502, 2503, 2523 
Short Smiderlaud: 566*513 
Shon Sundcrlandi 183. 606» 622. 1084. 
L202, 1204. 1622, 1623, 1644, 1681, 
1683, 1685, 1704, 1705, 1723. 2423 
Short Tipo 166: 2914’ 

Short Tifio 184: 2,SK2. 1884, 2913* 
Short Tipo 310: 2913* 

Short Tipo 827: 2914* 

Short Tipo 830: 2914" 

Short-ürtMol Crugadcr 2913* 
-Shorihorn» (FaTtnyn M k 11) 1773* 
Shorts 330: 2764. 29ir 
Shorts 360: >764, 2919*, 2920 
Shorts S C7. Skyvan/Skylincr: 2919 P 
Shorts Skvvan 3M. 5íl2, 724 r 764 
Showa LÍD 1539* . 3042 
Shrike (Curtios Modelo Sy/fíOA-IS' A- 
12). I25fr" 

Shrike (Curtí» Modelo 584 A-25Al 
1275" 

Shrike II íCurtiss Modelo 76 A-U-A- 
18): J 260* 

Shrike Commandcr iRockwdb: 26I4 - ' 
Shrike CommandcT Laquirt - [Rock¬ 
well): 2814' 

-Shrimp tSaro A,37): 2S80' 

ShS (Anionov): 259* 

Shiurmovik Mlvushin 11-2): 9^1, 1745, 
21 %* t 2197 2244,2262,226.1.2261, 
2282, 2302. 2393, 2321. 2341, 2342, 
2344, 2563 

ShuMii (Mitsuhisln J8M). 2519* 

Shuttle (NASA Rockwell): 2574* 

Si 204 (Siebd): 192Ü* 

S.l A. 1200: 2852’ 

S.l.A, "B: 2SS2* 

S.l A. 9B: 2852’ 

SI Al MVT S.SU: 28527 
SLAJ S.8: 2835* 

SI Al S.9: 2853* 

SI A! S, 12: 2853* 

SI AI S. 13: 2853* 

SI Al S. 16: 2853*, 2854- 
S1A! 5.17: 2854’ 

SI Al S,I9: 2854* 

SI A! S.21: 2854- 
SIAI S.22: 2854- 
SI Al S .52: 2852* 

SI M-Marcheni S 205: 2854- 
SIAI-Mtircheiii S 2U& 2H?4- 
SlAl-Mítrehctli S 310; 2854 
SIA l -Marehüiit S.21L 2854* 2855" 
SlAi-Marcheui SUfUJ Gormortmo: 2SSS* 
SJAI-MaruhcUi Sk.261) W. Wsirrior: 
502. 763. 1262, 1*92, 1605, 1983. 
2855*!2921. 2922 

SIAl-MarchctliSKfltfK auguro: 2855" 
SlAl-Marchetti Sk 600 I P ZHW 
SIAI-Marchuttí S M IH: 2855* 
SIAJ-Marchetti S.M 102: 2*55^,2856' 
SI Al-Marchetti S.M 1019 2*56* 

StAT 222: 1032" 

Sí A I 223 Rei mingo; 1032’ 

SuktcLcy Densy S R.2 Siskm: 295" 
Sidestrand (Boullon ü. Pan! P.29>: 834* 
Siubd/Cenire MC.70I Maninet: 1145 
Siehel Fh 11)4 Hallóte: 292U‘ 

Sichel Si 204: 2920" 

Sierncns-Sehtiekerl D.L la: 2920* 
Sientens-Sduickert 1> 11: 292Ó' 
Siemeni-Schuckerl D.tlí: 2844,2920* 


Siemens-Schuckert D.IV r . 292Ú* 
Siemens-Schnckcrt n.I: 2920* 

Siemens-Schuckcrt EJJ: 2920* 
Síemcits-Schuckcrl E.T1I; 2920" 
Sictncns-Schuckcrt L. 1: 2920' 

Siente ns-Schiickcrl R series LV11: 
2920’ 

SiCiTü A24R200 (Bccch Modelo 23): 
519’ 

Sikorsky CH-3E: 102, 103. 2934' 
Sikofsky CH-34: S3 
Stkorsky CH-53: 82, 85, 103,324, 15GL 
2124. 293S* 

RH-53D: KM. 324, 325. 2925' 
Sikorsky CH-54 Tarhe: 83, 2934* 
Sikorskv H-5G (S-5lj J822, 2601, 
im, 2937’ 

Síkortky H-19 eS- 55): 2, 1163, 1164 
Sikorsky H-34 Chocmw: 2. 1163. 1164 
Sikorskv 11-53: 104 

Sikorsky HH-3E: 24, 103. 1543, 1545, 
2934* 

Sikorsky MI 1-53: 102, 103, 2935“ 
Sikorsky HQ3S-1: 1743, 1744. 2937* 
Sikorsky HG55-1G: 2933* 

Sikorsky H04S-3, -3G: 2933' 

Sikorsky HR.S t: 1324 
Sikorsky [lia Murümets: .[861. 2920" 
Síkorskv R-4: 2937*. 3104 
Sikorsky R-5: 2937* 

Sikorsky R-6. 2937* 

Sikorskv Russki Víümz.: 2920 ‘ 

Sikorskv S-l a S-5: 2926' 

Sikorskv S-I6: 2932" 

Sikorsky S-20: 2932* 

Sikorsky S-29A: 29.12’ 

Sikorsky SG0; 2932“ 

Sikorsky Sol; 2932’ 

Sikorsky S-32; 2932’ 

Sikorskv S-33. 2932’ 

Sikorskv S-34; 2932’ 

Sikorsky 5-35: 2932“ 

Sikorskv 5-36: 2932' 

Sikorskv S-3S: 2362, 2363,2932* 
Sikorskv 5-39: 2932' 

Sikorsky 5-40: 2361.2362. 2932* 
Sikorskv S-41; 2932’ 

Sikorskv 5*42; 2164. 2362. 2363, 2364. 
2932* 

Sikorsky 5-43: 2364. 2932*. 2933* 
Sikorskv :S-52 l 2933* 

* Sikorskv S-55: 381. 1163. 1164. 1362, 
1364, 1824,2802. 2803. 2804, 2933* 
Sikorskv S-56: 381 2933* 

Sikorskv S-58: 2, 84, 1163. 1164, 20ft4, 
2933’. 2934’ 

Stktirskv S 641: 29?4* 

Sikorskv S-ól: 1U2, 103, 2S02. 2803, 
2KÍ14 2934^ ‘'W 
Sikorskv ¿-6I ScaKIng: 906*915 
Sikorsky S-62. 2802. 28C3. 293í- 
Sikorskv S-64: 2934 H 
Sikorskv $.65: 125-E32 
Sikorsky S-65: 124. zns* 

Sikorskv S-67 Blackhauk 2936* 

Sikoiüky S-69: 2935', 2936“ 

Sikorskv S-70: 2936* 

Sikorsky S-J2: 2936'. 2937" 

Sikorskv S-76 Spiiit: 2SlM, 3^^.2936*, 
2937'" 

Sikorskv 5H-3 Sea Kitií: Í03, 984. 
2934’ 

-3D: 324. 325, 2934' 

-3J1: 324,2934* 

Sikorsky SH-60B Sea Hawk: 324. 

2936* 

Sikorskv UH-60A Black Hawk; 2485. 
2936* 

Sikorskv V’S-44 Excahbur: 2937=* 
Sikorskv VS-300: 2937’ 

Sikorsky XPBS-1: 2957' 

Silva i re (Luscombc 8 Modelo 511): 
2380* 

Siher Star (Capadair CL-30): 2372" 
SÉKei Streak I5hun|: 2913* 

Siivcrcraft SH-4: 2937*. 29:58’ 
Silverciafl SH-2ÍH1: 2937*, 2938* 
SIM-U (Rtjgozarski); 2814" 

SIM-V1 (Rtígoííirski): 2S14* 

SIM-VIH (Roetizarski): 2814* 

S1M-IX (Roguzít^kt): 2814' 

SJM-X (Rügozarski}: 281?’ 

SIM-XI (Rogozarski): 281?' 
SIM-XH-H [Kogot^nkih 2815* 
SIM*XIV-H (RogozÉUskil: 2815*. 
2816* 

SIMB lü; 654* 

SI MR 12: 654* 

Simmondíi Sparían: 2954" 

Simo un (Caudmn C-fillft): 1093* 

Simo un [V (Caudion C 500) r KW3“ 
Sime]un VI (Ceudron C 620): 1093* 
Sinbud fílnu^iiM 1558’ 
vingapore (Shon): 1302. LKJ3. 1623. 
3974^ 

Sioiut (Dell Modelo 47): 3.H2 
SiokUl Scoui (Bell Miuíeln 2117): 382. 

576* 

SIPA 1UO Cbocinellc: 2S57" 

SIPA JIJO; 2 aSfe"' 

SIPA 1CHKI Cotdeelte 2857" 

SIPA 1100: 2857* 

SIPA S. U): 2856* 

SIPA S.ll: 2856' 

SIPA S. 12: 2856* 

SIPA S.Í2A (Arado Ar,396) 1162 
SIPA S.9Ü: 2856* 

SIPA S.ll i 1162 
SIPA S.l 12: 1162 
SIPA S .200 Mi ni jete 2H56* 


SÍPA S 901 2856*, 2857’ 

SIPA S.2150 Antílope 2857* 

Sirius (Lockheed K): 233ÍI*, 2363 
Sisk.rn (Aimstrong Whitworth): 29S* 
Siskin (Siddeíev Deasy S R 2|: 295', 
296* 

SITAR GY 9(1 Müwpíi: 2857* 

SITAR GY 100 Baghccm 2SS7+ 
SITAR GY 110 Sher Khan: 2857' 

Six (Avto 624): 420* 

SJ (Standard): 2956’ 

Sk 25 (Bucker Bu 181): 9%' 

SK 257 (Skodü-Kauha): 2938’ 

SK V4 (Skoda-Katiba); 2938’ 

Sk andina visk KZ-2 Kupe: 2938’ 
Skandinavivk KZ-2 Sport: 2938" 
Skandtnavisk KZ-3 29?8‘ 

Skandínavisk KZ ’’ L.nk 2938* 
Skandinavisk KZ-8: 29.18’ 

Sitan di navisk KZ-lü: 2938* 

Skaut (Leí M2>: 2313’ 

Skeetór ¡ Curtios-Roben soe C R-1) 
1279* 

Skeeter (Sato): 2892* 

Skeeter 1 (Cierva W.L4): 1155’, 2892' 
SKh-1 {AiUonov An-2 «CYjII»): 23í* 
Skímitier iCuloni.il Modelo C-l, -2) 

11^6* 2179* 

Skippt r (Beech Modelo 77): 53H* 
Skoda-Dewoiime D21 1433. 1436" 
Sfcodíi-Kasiha SK 257: 2938“ 

Sk oda Kaubíi SK V4i 2938* 

Skua (Blackburrj B 24): 202. «M.659*, 
6á0* ( J622, 1624, 1625 
Skv Krtight (HugheEL Modelo 300): 
2176* ” 

Skv [me (Oiampion Modelo 7GC): 
1134" 

Sk y- T r Etc [ Wagn cr) 3 ¡778’ 

Skycúupe (Mars ME-80): 19?6* 
Skyfarer (General Aircraft Gl-80): 
1935-, 1936* 

Skvfanrer T-300 (Transavis PL12): 
3013” 

Skvhawk, Skyhawk 11 (Cessna Mtxleln 
712): KW9” 

Skvhaw k (McEYonndl DousJus A-4): 3, 
4, 62, 502, 942. 1564 156? 2103, 
2122. 2123, 2452,2433*. Mó2 2681. 
27ÍIR 2722. 2723, 2923 
Skv jeep (Oirislea CÍL3 senes 4V: 

i l$2* 

Skyknighi (i>oug)as F3D): 1559 f 
S kyláJieer (Düugbs F5ÍT1): 1560* 
Skyiiiiicer (Ncuthmp XS-4¡i: 2655' 
Skvkute RG Skvbne KG II (Cessna 
.Modelo 182): 1099 

Skylark (Cessna Modeles I75A]: 1099' 
Skylark (Pasped): 2693* 

Skyliner (Shorts Skyvait); 2764. 2919" 
Skvmaster 1 Cessna Modelo 336 jt 

1117* 

Skvmasicr (Dmtglos C-54): 1539'. 

1540*, 1742. 24&, 2404, 244 L 2442, 
2582. 2781. 7783, 2924, 3024. 

3064 

Skvraidcr (Douelas A1 /AD-1): 1,2 3. 
24 42, 45, 101, 103, HU. 123 94? 
1301, 1499'. 35(30* 1603, I61W. 1744, 
1764. 1765. 2924 

Skyranucr 175 (Rearvviu Kangtr 16? i 
2792’ 

Skvranger IRQ 1 , IfiO-F. 190-F (Rcamjfi 
Ranger 165): 2792* 

Skyianger 185 [C'ommonweulth Atr 
eíúlL'Rcürwm]: 2792' 

Skyray (Dquglíis P4ÍJJ Js?9*. \ffrir 
Skymckci [Pdlaneíii 61?' 

Skyrockst ( Douglas D-558-2): 1536* 
Skyruckei (Grummuii XÍ-5F-1): 2020" 
Skvrockel II (Bellanca Modelo L9-25): 
fil4* 

Skv^ervanE EDoruier Dü28E) 1X0281; 

1476- 

Skxslurk (Dougl^ AID) 1499“ 
Skyíprcad E.P.9: 1598* 

Skysueak (Douglas 0-558*1): 1520* 
Skvtradcr SCKI (Dominion ). 1455* 
Skvtraín ÍDoueLs C*47): 123* 721, 
L537*, 1538-. m2, 2404,2924 
SkvLrairiil (McOonndl DougUsC-%): 
2454" 

Skvtiooper (Douglas C-53): 1538’, 
2503 

Skyvan (Fairctiild S CH19H): 1658“ 
Skv va II (Shurtó S.C.7); S02, 724, 764, 

2764. 2919* 

Skywa&ctn, Sk\Avagim 11 (Cessna Mo¬ 
delo' RKJ 18? Mt délo 207) UlKlX 
II13*. 1983 

Skv^iirrior (Douglas A-3.A-3D); 22, 
524, 325. im* 

♦ Slim * (Watanabe L9 W1 1 : 3079" 
SJitígsbv Tb7: 1917“ 

SM (Ikanisi: 2195“ 

>M íLelovI: 2315’ 

SM-j (Mil Mi-I i: 2494* 

SM-1D. DA, -IDB. -tDC, -LDD, TF 
(Stinson Dciroíter): 2958' 

SM-2 (Mil Mi-2j; 2494- 
SM-2, *2AA. -2.AJ3. -2AC. 2ACS 
(Siinson Júnior): 2958' 

SM*6B í5tLnsí>n Deiroitcr): 2958’ 
SM-7A, -7B iStinson Júnior): 2959* 
SM SA, 8B, -8I> (Stmsoji Júnior): 
29 59* 

5.M.73 (Savoia-Marchciií): 214?. HJ44, 
2381 

S M 75 (SíiVoiioMtirchcui): 2895- 
S M.?ó íSavoia-Maíchetti): 2895” 


S.M.79 (Savoia-Marchetli) 582 583, 
5S4.602,603.6C4 1 606,622,624, 682 
68.X 635 T 1041, IU42, !(M3 f 1083, 
1084, 1122. I844 t 1864,2895^,28%' 
S.M,81 (Savoia-Marchetti): 583, 622. 

624 683. 685 T 19112,2896^ 

S,M.82 (■Savoís-Marchetti): I125 T l!KM, 
2896* 

S, M. K3 í Savoia- M arch l- 11 i): 2381,33R2. 
28%* 

S.M. 84 (Savoia-MareheUi): 1041, 
1042’, E844. 2896’. 2897“ 

S,M 85 (Savoia-Marchen i): 2897 v 
S, M 8t> (S a voia - Mu rehe it i): 289 ? “ 

S. M, 9 5C (Síi voi a - Ma rehet ti): 2421. 
2422.2897* 

S*M.S7 (Savota-Marchciti): 2895* 

S.M 90 (Savoia-Marcheiti): 2895“ 

S M 101 (SIAI-Marchetti): 2855" 

S.M. 102 (SIAI-Marchetti): 2855*. 
28%' 

S.M1019 (SlAXMíiichetti); 2856- 
SM-WÍEK3, WIEIO-A -B. Ri. -B2 (Slm 
son): 2959* 

Smalt Ame: ica (Curtid Mude tu t> H 4) 
1234*, 123-5* 

Smilh Bíseavne 26. 149S” 

Smitlt Super 26: 1498' 

Smith Tempo J, II: 1498’. 1499” 

SN3 (Bieguet): 839' 

SN WKI (Aérospaiiale); EI?' 

SN 6t i! (A é t; isp ai i til e (’o pv e t te): U 5*, 
M6* 

Snurk (do Bruyne); 1340* 

SNB-I. -2, -3 r -5 (Becch Modelo 18): 
518* 

SNC Pairan (f iiTiissAVriíht CW-22): 
1293* 

SNCAí NC.22.V 2857- 
SNCAí NC.470: 2857* 

SNCAC NC.510: 28^7' 

SNC A( NC530: 2857* 

SNCAC NC.531: 2857* 

SNCAC NC 532 2857’ 

SNCAC NC.6WJ: 2857* 

.SNCAC NC.71)1 Mnrlinet: 2857" 
SNCAC NC 7ü2 Maitiner 2857" 

SNCAt NC.K40thardonneret: 2858 1 
SNCAC NC.853: 2858” 

SNCAC NC 854 2858* 

SNCAC NC.856: 2858* 

SNCAC NC860: 2858’ 

SNCAC NC 9ÍH1; 2858* 

SNC ASE SE. 161 Lum^edoe: 2421. 
U23, 2973* 

SNC ASE SE.2H! Caravelle: 94. 2622 
' R 2622,2623 

SNM MA í 4t.ri p-i, -2, 3 Atar Vo- 
lani 2BS8* 

SNhCMA C 45CM.J1 Colíüptóre: 2858* 
Snipe lAAMCSAi: 1033" 

Smpe (Snpwith 7P I): 1282. 130?. 
2953" 

Sntpe Commander (North American 
Rockwdl): 1033* 

SNJ i Nurth American NA-26): 2638*+ 
2639" 

Sno« S-2A, -2B. -2C: 157. 2812'. 
2958’ 

SNV-I, -2 iVuilec V-74 BT-J3¡: 3077" 
SG3C-L -2 (CtmisG i274*. U75\ 
1862 

S O. 3ÍIC (Sud-Oucrt )t 2974' 

S Ü.30P iSud-OuesO: 2974* 

S O. 90 (Sud-Ouesi): 2975 1 
S O. 43 (SlKÍ-OueüiJ: 2975' 

5.0 94 (Sud-OueHtr 2975” 

S O 95 (Sud-Ouest) 2975* 

S O 1 DX) (Sud-OucsT): 2975* 
so 1110 (Sud-Ouest í 2975* 

S U 1120 (Sud-Ouest): 2975 ’ 

S o. I 220 (Sud-Ouest ): 2975" ■ 

SO 1221 i Sud-Ouest 1 2975* 

S O. 13141 tSud-üuesi): 2974’ 

S O.40HO fSud-Uucsi) 2975" 

50 44)50 (Sud- Aviulion SO ViiutourJ: 

2084, 297?', 2976* 

S C > .60ÍX i (S ud ■ í í lj l^i ): 2974 1 » 

S 0.6020 [Sud OuesO: 2974* 

S.0.6021 (Sü(Í’Uué$t): 2974 1 
S 0.6025 (Sud-Ouert) 2974“ 

S.O 6026 rSud-Oucfitl 29“4 r 
S.Q.701U (Sud-OucsH 2 l ^4' 

S Ó 7061J : Sud-Ouest) 29“4' 

S Ü.9UMI iSud-Ouesii 29'*4 
S.Ü 9050 (Sud-Ouest! 2^4’ 

SOBEH 112: 25“4* 

SOL Seaguíl (Curtiss MuJdo 
USS* 

SOCATA Gahiei 2>AS’ 

SOCATA < JÉilerien 
SOCATA GaluíP Z.L.-Í i >1; 2S5R-* 
SOCATA G*k‘ i licuor.. 2858’ 
SOCAtA R 135 e,ui:;er: 2559’ 
SOCATA RjIUl i »iT 285 h- 
-SOCATA SI .i DkRmaie: 2«58* 
SOCATA TB J lámelo 2<59* 
SOCATA TB O Totes*: 2859* 
SOCATA TB2 Trinidad: 2859’ 
Sociable (Sopwiihi. 2939* 

Soko G2 Galcr l: ?f 
Soko G-4 Supe: Galb 2938“+ 2939” 
Soko J- ¡ Jailiéb. 2^, 2938- 
Soko P-2 Kr-- 2939" 

Soko-CNTAR 93 Orso; 944. 2992, 
19&4 ^9^9* 

SokoKUtMO: 2313* 

Soleni (Sfaorr* 29Í6 É ,29r" 

Soliiaire ..Mi'.sab ^ MU 2u 2535’ 
Sólvom (Wciss WM21): IS59*, 3079* 
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SON i íCuniss): 1258 a 
■■Soma* <Mitsubishi Ki-51): 2533* 
Sopwiih 1 1‘2-Siruucr: 2841. 2W* 
Sop^ith 2F 1 Oamcl: >643,2882. 2952* 
Sopixiih 5FA Dolphin 2940* 

Sopwrth 1914 Circuit Seaplanct 29411* 
Mipwíih Admiralty Tipo 807: 2940* 
Sopv*tth Almirantazgo Tipo 99íl¡: 
7852- 

Sopwiih Anzam Seaplanu: 2939* 

Sr ;v,> ri h B.l: 2953* 

Sopwilh Bahy: 294IJ" 

Sopwuh Bai Bim: 2939* 

Sopwilh Carnet 2025-203 í 
Sopwith Oove: 2952*, 2953* 

Sopwith Dragón: 2953* 

Supwirh I 1 Carne!: 2H44, 28ft2, 2952* 
Sopwilh Gnu: 2952“ 

Sopwith Gun Bus,; 2939* 
sopwáth Fup: 2842. 2952*, 2953* 
Sopwith Schncidcr: 1715*. 2940* 
Siipwith Snipe IK1: 1282. 3303,2953* 
Sopwith Sociable: 2939* 

SopvvMh 1.1 Cuckno: 2953* 

Srppu'iih Tabloid: 2883. 294 u* 

Sopwilh T.F 1: 941 2952’ 

Sopwítb T.F 2 Salamartdcr: 941,2953* 
Sopwiih Tbrée-Scater: 2939* 

Sopwith Tipo 860: 2940 T 
Sopwiib Triplane: 2843, 2954* 

Sopwilh Two-Scüitr Scuue; 2940* 
SOIM (CuriJss): 1275’ 

South American D12 Faícon fCurtiss 
Modelo 37 F): 1252* 

Southampton (Supermarine): 1302, 
2980* 2993*, 2944* 

Southern Manioc 2954* 

Southern Metal Manlct: 2954' 

S.P.I {SavniH-Poniilio): 2897’, 2898’ 

S P.2 ÍSavoiá-Fomilio): 2897*, 2998* 
SP-2H (Lockheed P2Vfp 2 Niptunc); 
522 

S.P.3 fSavoia-PüTiiilio): 2897-, 2898' 
S,P 4 (Savüisi-PíHiiiíjo): 2897* 2898* 
SP-5 {Martin P5I# 103 
Space Shuítle Carricr (Bocine 74" 

123 > 799- 
SPAf) 62: 28611* 

SPAD 72: 2861F 
SPAD Al: 2859' 

SPAD A2: 2859* 

SPAÍ3 A3: 2859* 

SPAD A4: M59* 

SPA I) A5: 2859* 

SPAD S V: 2859* 

SPAD H. Vil: 866-67 i 
SPAD S.Vtl: 2843, 2844. 2859*, 2Wi(F 
2882. 2S83, 2884 
SPAD 5. XI: 2860* 

SPAD S Xil 2859" 

SPAD S XUI: 2844 , 286(1* 

SPAD S.XVII: 2860' 

SPAD S.XXJ; 2mr 
Sparka (Leí Z-37A-2) 2314" 

Sparroan S-l: 2954* 

Sparrow Corrí m;indcr (North American 
Rockwell i 14", 1033' 

Spa rrowhawk (Curtiss Modelo 58 F9C- 
21 1255*, 1256* 

Sparrowhawlt (Miles M,5); 2498“ 
Spsjrrowhawk Mk, ][, III. IV íGJostcr 
Mttrs Mk. i!. IIJ. IV): 1976* 
Spamwjjei (Miles M 77): 2498* 

Spartacus (Parrenavia Serie 300): 2693* 
S par tan (Es indos Unidos) 7-W E secu¬ 
ta ve 2955* 

Spartan [Estados Unidos) 7-X: 2955* 
Spartan instados Unidos) 12-W 2955* 
S partan (Estados Un i cías) C2-60: 2955* 
Spartan [Estados Unidos) C3-I: 2954’ 
Spartan [Estados Unidos) 0-2; 2954* 


Spartan 

2955" 

i Estados 

Unidos) 

C346S: 

Spartan 

2955* 

i EsiadOí 

U nidos) 

cym: 

Seriar: 

2955’ 

( E/it:idosi 

Unidos) 

0-225: 

S parlan 
2955' 

■ E^tadíTü 

Unido*) 

C4-225: 

Spartan 

2955* 

Estados 

Unidos) 

C4-30P: 

Syi¡ir"u': 

3955" 

t Estados 

Unidos) 

C4-301: 

Spííttsiri 
2955 * 

(Estados 

Unidos) 

C5-3Ü1: 

Spartan 
Ze w 

(Estados 
2955* 

Unidos) 

FBW-l 


Spartan (Estados Unidos) NS-1: 2955* 
Spartan (Sí inmunda 2954' 

Sparrnii Arrow: 2954* 

Spartan Crtiiser 2954" 

Spartan Thrcc Seatcr 2054" 

Spar victo (Savoia-Maichütti 8 M 70): 
582, 583.5S4, 602,603,61M.AG6. 622. 
624. 682. 683, 685, 1041, 1042, 1043, 
1083.. HI84. 1122, 1844, 1864, 2895*. 
28%* 

SPB (D) (Poliknrpov): 2757" 

SFB fVakhmistrov) 3037’ 

SFCA 3EJ: 2860* 

SFCA 4[l |: 2XWI* 

SFCA SI: 2860* 

SFC A 90: 2861J" 

SFCA 911, im ¡ É 
$ PC A Metéúre n3: 2860' 

SFCA Paulhan-Piliard E,5: 2860" 
SPCAPaxtlhan-Pillard T3-BN 4: 2869" 
Sptarftsh [Fairey): 1719% 1720" 

S pee. ai iBriiish Aeras pace Jetstream 
31): 974* 


S pees ni De Luictf (Taylcrcraft): 2999* 

Spedal Speedwing Delude (Curtiss- 
Wrighl CW-314R): m\* 

Spectre (Loekheed C 130): 102 p 1605 
Spued Scout (Curtid Modelo SI): 
1235» 

Spcedmai] (Siearmírn M^2) 29>.s* 

Spe l’ eJ ste r M M If I (Re a rwi n): 2792" 
Spced^er 6000-M (Rearwin): 2792’ 
Spcedwing (Curiiss-Wrighi (TV 14): 
1280* 

Sptedwiut: (Laird): 327 f )‘ 

Specdwin^ De lince íCurtiss-Wright 
CW-H14B): 1280* 

Sperber (Focke-Wu|[ A33): 1836' 
Sperrin (Short S.A.4) 2913* 

Sperrv V Einineerme: Di■. ision Mcssen■ 
ger: 2955* 

Spidcr (Avrn 531): 399* 

Spirsle [Dnssrmlt M.D.410): 1316* 
Spirit (Sikorskv S-76): 2KÍ13, 2804, 
2936* 1 2937“ 

Spiteful (Supermariñe): 2994" 

Spitfire (Supcrmarine): \ , 243, 262, 
283, 284 302, 403. 404, 405, 422, 
425, 441,444,445, 462, 463, 464, 46:^ 
662, HUI, 802. H03,8U4,822, 823,824. 
825,843,844,845,861,862,863,864, 
S65. 881,882.883,884.885,902.904, 
921. 922, 1044, 1064, 1051, mi, 
10B3. 1084. 1ÜS5, 1101. 1102, 1103, 
DEM, J í23, 1124 1125. 1)42, 1182, 
1183, 1185. 1201. 1202, 1203, 1282, 
1283, 1302, 1304, \¿m k 1405, 1442. 
1526, 1624, 1664. T22, 1842, 1843, 
1844, 1845, 1861, ÍS62, 1863,1883, 
1884, 1902, 1904, 1905, 1921 1922, 
1924. 1941, 1942. 1964. 2041, 2042, 
2043. 2044, 2283. 2284. 2503 , 2504, 
2522. 2541, 2542, 2544, 2994*. 2995, 
3063.3064 

Spuflre Mk I (F.nstrcMn F 28A) 1 1614' 
SptLíire Tuurus (P Z L ): 2677" 

SPl (Chetverikuv): 1140* 

Sport (Arrow): 317% 318* 

Sport (Farman): 3735' 

Sport íSkandínavisk K7.-2): 293B* 
Sport (Swallow): 2996* 

Sport Airsedan CA-3C «Buhl): 997* 
Sport B19T5U (Beech Modcl 23): 5J9‘ 
Sport Mailwing (Pitcaim PA-S): 2738* 
Sport Modelo F [Arrow US): 3I8¿ 
Sport Pursuit (Arrow US): 3P' 

Sport Traaner (Ctiritas-Wrtahi C3V-|2i 
1280* 

Sportavia SFS ^1 Mi km: P. J ]7* 

Sport mg Type Se aplane (Shon): 2913' 
Sports A vi mi (Avio 616}: 4] 9* 
Sportsman (Ctiriiss-Wrigbt CW14): 
1280’ 

Sportsman (Internationa! F-171: 2213* 
Sportsman (Tavlorcrafi Modelo 19); 
2999* 

Sportsman lÜO ( Fayloreraft Modelo 1 
19): 2999* 

Sportsman Al E Vervillc)- 3038 a 
Sportster (Granvüle Cive Bec Monde lo 
X): 1998* 

S po rtste r 7 000 I Re anvi n}: 2 792 1 
Spomtcr S50Ü (Rearwin): 2792* 
Sportster 9000-KR (tteümn): 2792* 
Sporister 90004, (Rctttwin): 2792' 
Sportstcr 9000 W fReunvinF 2792" 
Spomtcr B, B-l fKinncr): 2256', 2257 
Spomtcr K (KJimcr): 2256* 

Sponwing B-2 r -2-R (Küincr): 2257* 
Spravmáster ÍSasin SA-29): 1400* 
Springbok 1 (Short S.3): 291-V 
"Sprticew (Tadiikawa Ki-9); 299t>% 
2997* 

SR ((Coche rigin): 2257* 

S.R.2 (Siddelev DeasvT 295' 

SR-5 5RF-S (CASA NortbTCJp F-5): 

2653* 

SR.7B (Stampc et Renard}: 2955* 

SR 45 (Sarn): 2880* 

SR.53 fSaro): 2880" 

SR'7| (Lockheed): 2374*. 2483. 2484 

SR. 177 (Saro) 2880* 

SR A l (Saro): 288U* 

SRAP T.7 (ficchéreau): 515' 

SR Reliant [Stnison) 2960* 

SS-1 (Tachdcawa}: 2998* 

SS-2 [Shin Meíwa): 522. 523, 2912' 

SS 2A {Shm Mciwíi): 522, 523.2912* 
S 5,3 ; Ambroslníi: 217' 

S S.4 (Ambroíini): 217* 

SS. IB íGloSicr Gauniki): 1972’ 

SS 19 iGloster Gaumlei)! 1972* 
_S5.37(Gloster): 183,202,203, 263,484, 

582. 583,584,002 603.622. 624 Íi43. 
661, 662, 1283. \MU, 1623, 1624. 
1976', 1977% 2ÍWL 
S,S. A (Bnsloi): 898* 

SS!> I (Arado): 280* 

ST'I (General Aircraft}: 1938' 

ST-3 (General Aircrafl): 1938’ 
ST-3KR (Ryan]i 2836* 

S E 4 (General Aircraft): 1938* 

ST‘6 (Gen era I Airc ra M ): 1938" 

S I -10 rGeneral Airciaít): 1938’ 

ST 10 {SOCATA l: 2858* 

ST-1I [General Aircraft): 1V38 1 
ST-12 (General Aircraft): 1938* 

ST-1K (General Aircraft): 1938* 

ST-25 (General Aircraft); 1938* 
ST-27. -28 (Saunders): 1399“ 

ST-JOO (Taylorcraft): 2999’ 
Staggcnving tBecch Modelo 17): 517* 
Sial-2 (OOS): 2657', 2658* 


StaJ-3 (OOS): 2657*, 2o5S' 

Stalliod (Helio H-550A): ¡115. 2155* 

5campe ct Rcaiird SR.7B Morntor IV: 
2955* 

Stampc et Vcrtongen RS\ 18-1(10; 
2955* 

Stampc et Vvrtongen RSV .20-1110: 
^ 2955* 

StampK et Vertongen RSV.22-180: 
^ 2955* 

Scampe et Ver torreen RSV .22-200: 
29 55* 


Estampe et VCrtoneen RSV.22 Lviix: 
29 55* 

Stampc et Verlongen RSV.26-100: 
2955* 

Stampe et Verlongen RSV.26 Lynx: 
2955* 

Stampc et YcrLungen RSV 2S-1S0 Upa 
III: 1955' 

Stajri]>e et Vertongen RSV 32-90, ]ÍI5, 
-110, -l20: 2955‘ 

Stajrijx: ct Verlongen SV.4A: 2955" 
Stampc et Verlongen SV.4B: 2 l >53* 
Stampc et Verlongen SV.4C: 2955' 
Stampe el Verlongen SV 4D: 2955' 
Stampc et Verlongen 5V.5: 2955* 
Stampc et Vertcmgen SV ,íK, 18M. 
1SMA: 2955* 

Standard (C essna Modelo É5 CIk Ui98' 
Standard Airs : ;dan CA 6 (RuhJ): W 
Standard F. 1: 2956» 

Standard halcón 2U (Dassauit M\s 
téie/Fajcon 20): 1334* 

Standard H-2: 7 l J.5h‘ 

Standard H-3; 29>h' 

Standard H-4H: 2956* 

Standard J I 2203, 2956’ 

Standard JR-lR: 22L12. 2956’ 

Standard SJ: 2956" 

StarfighlcF [Lockheed F-104): 22. 25, 
345,1185. 2L8J4. 2356*. 2357*, 2465 
SUirfire (Lockheed F-94) l«{lí. 1802, 
1863. \m. 2356* 

Starliflcr [Lockheed C-141) LOl. 723, 
724, 2354*, 2355*. 2484 
Starbner (Lockheed 1 1649A): 2355’. 

2556*, 2443,2584 

Slarhtig (Arnistrcrne Whitwortb A W. 
XIV): 298" 

Stau- Aircraft Factories [República Po¬ 
pular de Chine): 2956 
Sute Aircrafl Facrory Nanditing CI6 
2957" 

State Aircrafl Faclory Njinch: iti c Oí: 
2957’ 

Sute Airdafl Factor y Shanghüi Y-10: 
2957* 

Sute Aircraft FUctorr Shcnyang JJ-5: 


Sute Aircraft Factor) Shenyoni; 

Tíanjjn JJ-6: 2957' 

Siatestnan (Mooney M-2ÜG); 2537' 
Statlon waiton (Stínson Voyager): 

2960* 

Siatínrvair 6 (CfiüsTiá): 1113" 

Sudona ir 7 (Ccssnu) 1113* 

Su tin na ir 8 (Cess na j 1113 * 

Slcarman 4t": 295y'' 

Stcarman 4CM-!; 2958' 

Stc^rman 4D; 2958" 

Stcarman 4DM-I Sénior Specdinail: 
_ 2958’ 

Stcarman 4E Júnior Speedmaii: 2958" 
Stcarman 4EN[ Sénior Speedmail: 

295 S* 

Stcarman 6A Qoudbciy: 2958' 
Sicarman 6D CToudboy: 2958' 

Stea rman 61 Qoudboy; 2958’ 
Stcarman ófl Cloudhny 2958" 
Stcarman 6L Clcjudboy; 2958’ 
Stcarman C3B: 2958* 

Slcarman C3C: 2958" 

Stcarman C3K: 2958’ 

Stcarman C3L: 2958' 

Stcarman C3MB 2958* 

Stcarman C3R: 2958" 

Stcarman LT-1: 2958* 

Stcarman M-2 Spccdmaü; 295^' 
Stcarman Modelo 70 (NS*1): 756’ 
Stcarman Modelo 73: 756'. 2958* 
Stcarman Modelo 75 (PT-J3): 756*, 

2958" 

Stcarman Modelo 80: 2958’ 

Stcarman Modelo 81: 2958’ 

Stcarman Modelo C: 756' 

Stcarman X-70: 756* 

Stcarman-Hammond Y-L. 2958* 
«Stcllaj* (Kokusai Kí-76); 2258" 

Stdlite (Short S J); 2913’ 

St icg) IU { Fock é - Wu [f RV-44); í 8i; * 
Stilctm (Douglas X-3): 1579* 

Stinger (Faíjchlld C-1I9>: 44. 1065 
Stingray [Siipermarinc Sea Oucr): 

2993’ 

Stinson De lio Lie y: 2221 2958' 

Stmson Júnior! 29S8 r , 2959* 

Stínson L-i VigiJant: 2959* 

Stínson L-5: IB23 t 2960’, 2972* 
Stínson Modelo H.) Voyagcr; 296C'* 
Stínson Modelo 74: 3959' 

Stínson Modelo 105: 296Ü* 

Sílosíhi Modelo 11.i8 Voyísgcr: 2%0^ 
Stinwn Modelo A 2959* 

Stínson Modelo O: 2959* 

Stínson Modelo R series: 2959". 2960* 
Stínson Modelo S 2959', 2960* 
Siinstm Modelo U Airlincr 2959* 
Stínson Modelo W: 2959’ 

Stwtsún SM-600CI Airliner: 2959’ 


Stin&ún SR ReJiant. 2966* 

Stinson Voyager-SenLjnel: 2960' 
Stiriing [Shan) 823.824, mi, 

1401, 1402, Í403 t 1404. 1422, 142« 
1443, 1444, 1461. 1466, 1481. L4>2 
2(143. 2044, 2562, 2503. 2522. 2523, 
2917* 

STM (Ryan): 2836* 

Stúliñer (Comoy): 1174* 

Storch [Fksder Fi 1 Tn¡: 624. 1813*, 
ISI4* 

Storb (Focke-Wulf A7) 1835" 

Slosser (Fockc-Wulf FW56): 1H38'* 
Stoiil 2-AT Pullman: 2972* 

Stoul 3 AT 2972* 

Slralsund V19 (L.F.G ): 1275,2276' 
Stranraer (Supciinaruic) 1302, 1622, 
1623. 2980* 

Strau Rockcl (Maulé M-4) 2435* 
Stratocruíscr (Boeing Modelo 377): 

777*, 2581.2582h 2622 
Stiatofonress (Boeing Modelo 464 R 
52): b E, 64, ItO, 123, 124 779^, 7H(I*, 
1542, 1984. 2482, 2483 
Stralojet (Boeing Modelo 45CI R-47): 
778% 964, 1542 

Stratoliftcr {Boeing Modelo 717 ( 

¡5^1. KP "ÍM P 

Struoliner (Boeing Modelo 307 1 : 773*, 
774, 2401,2402 

Srraunanker (Boeing Modelo 717 KC- 
135): 794*, 795*, 1542,2484 
Sueak (Comper): 1172* 

Streak series (AcroTlight); 57* 

Strdn ÍL.F’.Cr. VB. VI30V 2276 a 
Strike Fa^le (McDonnell Douglas E : - 
15}: 344^ 562 

Strikcniastcr ( Kriu^h Aewapace BAC 
167): 501. 502, 503, 941, 958*, 

1284, m$ 

Strsijen ti [Govcminent Factories Upo 
S-45IM); 1997’ 

Struttcr (Sopwith 1/2): 2842. 2040* 
Student (Bückcr Bii 1x0): ’JO.'C 1 ' 

Student (Miles M-100): 2513 a 
Stuka (Junkers Ju 87} 142, I43 r 144, 
16í, 162, 163,183 202,223,242.243, 
262, 281,282, 404, 422. 424,425, 603, 
604.605,606,624,625,642,643,644, 
ÍS62, 664, 683, 684, 685, 1822,1044, 
1062. 1063, 1064. 1065, 1081, 1082, 
Km, 1084, 1102. 1103, 11(8, 1105. 
1122J 123, IB4. ¡125, 1663. 1^21, 
1944,1904 221 (V , 2217*, 2242, 2263, 
2284, 2302 . 2303* 3304* 2333, 2324, 
2542, 2562. 2563 
Sturgean (Shuit S.6): 2913 a 
Sturgeon í. 2 y 3 (Shuii SAL21: 
2917* t 2918 a 

«SLyx» (Hanriüt II 46) 2092" 

Su [ C>3U Corsairl: 3072’ 

Su-1 CStikhoi): 2976 a 
Su-2 ÍSukhoi): 2977" 

Su-3 [Sttldioi): 2976 J 
Su-4 (Sukhoi): 2977' 

Su-5 [Sukhoi): 2976’ 

Su h (Sukhoi): 7976 J 
Su 7 (Sukhoi): 345, 503, 762 n W. 943, 
1181, U84 t 2084, 210(2, 2103, 2121, 
2902. 2903, 2976 a , 2977*, 2978* 

Su-S [Sukhoi); 2976* 

Su-9'1! (Sukhoi): 7S4, 2976*. 297H* 
Su-lí) (Sukhoi); 2976^ 

Su-12 (Sukhoi): 2076 J 
Su-15 (Sukhoi): 783, 784, 1002, 2Ó77 J , 
2978* 2979" 

Su-Í7 (kukhni): 345, 2902, 2977", 

2979* 

Su-2CI (Sukhoij: 212.1.2743,29112. 29II.L 
2979* 

Su-22 (Sukhoi): 764. 2464. 2921 2922. 
2979’ 

Su-24 (Sukhoi); 345. 562, 742 942, 

1585,2979* 

Su- 25 (Sukhoi): 1605, 2980* 

Su-27 (Sukhoi); 2980’ 

SUC.IQ [SECAN], 2839' 

Sud Avíation Caravelle 6R; 2622, 2623 
Sud Aviahon. North Amcnean I-2K 
Fennec: 1162, 26.17' 

Sud-Efit Ai^uifon. 1399*, 2972' 

Sud-EM S.R.300: 2972' 

Sud-E&i S.L.16I Langucdoc: 2973* 
Sud-En S E 200: 2972“ 

Sud Est S,l*.2l2 Duraudal: 2973 a 
Sud l-.st Mislrat (de Hnvilland 

D.H.imi): 1162. 1163, 1370' 

Sud-Est S.L 20IO Aimagnac; 2V73* 
Sud-Est S.E.24IO Cuogntard L 2973" 
Sud-E^t S.E.2415 Groguard II; 2973 a 
Sud-Ept S.F..242L 2973* 

Süd’E&t SX.3000 (Focke-AcbgelB Fa 
223 Drache): 1835'. 2972" 

Sud-Est S.EJIÜt; 2972" 

Sud'Eit 5,£.3110: 2972" 

Sud-E^i S.E.3120 Aloucuc 95. 2972*. 
2973* 

Sud-Eüt S.E 5000 Barotideur: 2973’ 
Sud*Est Vampirc Mk 5: 2972* 

Sud Ouest ShG.jÜP Brciagne: 2974* 
SucLOucsi 5,0,95 Corsé II: 2975* 
Sud-Oucst S,0,1 HO Ariel: 2975" 
Sud-Oucsi S O. 122! Djinn: 2975* 
Süd-Oueít S O. 1310 Farfedct: 2974’ 
Sud-Oucit 5 0.4050 Vautour: 2084, 
2975', 2976* 

Sud-Ouesl $.0,6000 Tritón: 2974” 
Sud-Oucsi S,n fi020 Espadón 2974' 
Sud’Ouest 8,0.6021: 2^4' 

Sud^Oucq S.0.6025: 2974* 




->4 K 


Sud-f M:,-.: s i . > !6 
Stid-Oué>t Sí 
Sud-Oucst SC " ^ 

Sud-Oucst S O Trt 
Sud-Cues: S O * S T: 

Suisci iVokostik* 

3042, : - 

3117 \ 3118" 

Sukhoi «Ram-J ' — 

Sukhoi R:i-r-L ^ 

Sukhoi : ~- 

Sukhoi s :: : 

Sukhoi Su-i 1 
Sukhoi Su-2; 29”" 

Sukhoi Su-3: 29~: ' 

Sukhoi Su-4; 

Sukhoi Su-5 I- - ' ' 

Sukhoi Su-6: 

Sukhoi Su-7 -Fíttcr-A- 
Sukhoi Su-7 - Fute:- A 
942, 943* 1181. tlk 
2103.2121.29CC.2W9 
2978* 

Sukhoi Su-iS: 2976* 

Sukhoi Sit-9 11 Fiv^r’ 

2978* 

Sukhoi Su-10: 2976* 

Sukhoi Su-i2; 29*í)’ 

Sukhoi Su* 15 F1.ii; - 
2977*,297B** lí'r 
SukhoiSn-17 .Fitter-C -£V: 
2977*, 2979* 

Sukhoi Sti-20 - Fir.cr- : _1 
2902, 2903, 29^9* 

Sukhoi Su-22' Ftuér " - . 

2922. 2979' 

Sukhoi Su -2 4 . Feriar 
942. 1585,2979* 

Sukhoi Su-2; • Fr- ¿\ :- 

Sukhoi Su-27 - Fiar.*.. ■ . m 
Sukhoi T-3: 29‘ 7 S" 

Sum (P.Z*L, P.46I. 2673* 
Sundcrbnd í Short S 1' 

1084, 1202, 12(M, lts^* i*3Í¡ 
1681. 1683, 1685. r 
_ 2423,2916'. 29R' 

Sundowncr (Aerosiract. r . - 
Sundowner C23 T^‘ i F... ’ 

23): 519* 

Supcr IV (Wassrrk-r \V ; 

Supei 18 (ElSÍ Beítrh 1 ■ L V 
Super 21 (Mooncy M-Z 'I 
Super 26 i Snulh); ; 4-'-- 1 -' 

Supcr Ace (Clmstca ( H 1 
1152’ 

Su per Aero (Leí): 25 B a - 
Su per Bidón (Breguer 14 
SupCí Broussard (M:a 
250): 2763 

Slipcr Bug (Ketisen H-- 
Supei Caravdk {Acruipatii ? 
Supcr Chipmunk: 

Supcr Cigalc (Aubert PA J - 
Supeí Conslcilation í 











1049): 2184.. 2355 . 2443, 

2782, 2783 

Super ConVair (Con van H 

1197’,1198* 

Supcr Cúuncr (Helio), 15. C : " 
Supcr Cruber í Pipcr PA-12 R2r 
Suptr Cub (Piper PA-lídi. 2‘32* 
Supcr Cvdops ÍKeystone! 

2256* 

Supcr IX -3 (Dnuglas DC-5? 

1539 a 

Supet Dcmniseílc (Bedc HF-! 

Supei Elcctra (Lockheed U 
2340*. 23X2, 2383, 2384. 2¿/7 
Supcr Emeraudé I Fstri ( ? 

CP-1315): 2716*. 27]“' 

Super Flendard fD;:ssL¡u.: 

IS61, 1562 , 26Í4, 2703. 270® r 
Supei Falixi 59* 

Su peí Foxbat I Mí ka v en -Gi 
MiG-25); 783, 784 
Su peí Frdon lA^rospatiük 5 A 
9SS3&5, 1262, 1565 
Super Galeb ^Soko G-4): 29,xs*, . 
Super Golíalh [Farman F. 144 
Super Guppv (Aeto Spacdint-v 3 r 
SG): 76* 

Super Horizon 2000 (SOCATA >: 

Diplómale): 2858' 

Supcr Jdiy (Sikor&ky HH-53}: 102, 
Su per Kíiig Air (Dccch Modeb 
554* t 555*, 2121.2465, 2763. r ^ 
Su peí King Air (Bceeh Nío dti ■ 

539* 


XXXI \ 




















Sil^cr Loisirs BMi'A (Ma randa): 

Sopcr Maíister (Aércspatialc/Fouga); 

"*■ 

¡teser Víüiiwing [Piteraim PA-6, -7M. * 
SM 2^38* 

íuccr Miraje 40UD (Dassault-Brcguct): 
-2. 1337*, 1338* 

F,-r?er Mrntee Delta (Dassauh-Bregue! 

Saper Mirage 4000): 1337* 
fsaper Momita i neer (Ector L-19): 
.598’ 

. r MvsIcm B-l (Ditssault): 1335’ 

.:. : Nhitere B-2 (DaiSáült MD.452): 
U¿5-< 2081. 2082. 2(184. 2 un 
$aper M yilt re B-4 í Da&sault): J 3 35 ’ 
sr- P.24'11, lü (P.Z.U)- 2673*. 
2¿74^ 

4 t Privredntk-35Ci (UTVA-GS): 
»35" 

‘_r.T Puma (A4 raspa cíale SA 532): 

!*»+, 'S5. 2462, 281)4, 2^23 
iapéi Rocket (Maúle M-éJ: 1435“ 

Saper S.” í Airibmsini) 2!7* 

- .::: Sabré i Nonti A indican F IGO): 
i 5. 23. 34, 264* 

Sapcr Saeta (Hispano HA-200): 2173’ 
' -• •-] Sa vanaste? (Cessna Modelo 
al m5. ni7% im 
^ jper Sk wagón i Cessna Modelo 205): 
1113** 2761 

Super Sport Mailwtng (Pitea irn PA-ft, - 
2S. -8$): 2738", 2730* 

Supe r SpOrtSler i, Gran vi He: Gee Bee 
Modelo R): mx* 

> jper Stallion (Sikorsky CH-53): 2935* 
Super Stratocruiscr (Boeing Modelo 

?" , "r 777* 

5 ;per Universal (Fofckcr): 1900’ 

’ -ocr Vi 10 (VickersvBAQ: 1545, 
2*24,3058* 

> ;p-r Viiíing 3ÜÜA (Bcflanca Modelo 
n-3()A. -3 LA): 600* 

SiipcT Wal (Dornieí Do K). 1480' 

> ^ r-: W i dgoon (McKi n no n/G r un i rny j i 
G-44): 2037 * 

büpcrfortresi (Boeing li-29 Modelo 
3451: 775*. 1543. 1544. 1742. 17M. 
1765.1782, 1783. 1784. 1803, 1804, 
1821,258C 3064, 3082, 3102,3103 
-.upermanne Aitacker: i 183,2980*' 
Soper marine Channcl C 11: 14', 2980* 
virermuime N IB Buby: 2992' 
Sapearía riñe N í 13: 2992“ 
Supermarine Níight Hn\vk iPcmhi'nnn- 
Billmg P.B.3J): 2*94* 

Supermarínt S.4; 2992* 

S upe mía riñe 5.5: 2992* 
supermarinc 5.6: 2992* 

> upe mía riñe S.6B 2092* 
supcRUíirine Scapa 1302, 1303, 29$"' 
Su per marine Scarab: 2992' T 2993" 

- :ermarine Semillar: 1301, 2992* 

Su ferina riñe Sea Eagle: 2142, 2161. 
2992*.2993* 

Supe mu riñe Sen King H. 2992’ 
Supennáruu' Sen Lion I: 2992* 
¡mpermarinc Sea Lion II: ¿002* 

Su pernio riñe Sea Lian 111: 2^9 >' 
superna riñe Sea Oi[en 1145. 2W 
Supermarinc Seafang; 2994* 
s upe marine Sea fi re 1122. 1562, 1724, 
1744, 1904,2994' 2995* 
emarine Seagull 2993’ 
s u r - Tni Eiriñe Seal I i: 2993 * 
Vjpermarine Soulhampion: |302, 
imr. 2993*, 2904* 

3upermarine Spiieful: >004* 

S upérmarine SpUfíre: 65-73 
Su per marine Spitfirc: L. 24?, 262. 283, 
3S4 + 302, 403.404,405.422.425,441, 
444.445, 462, 463,464. 465. «01,802, 
H03. 8(M, S22, 823. B43. 921, 1082. 
1084, 1183, 1201. 1304, 1526. 1624. 
1664. 1883, 1904. 2044, 2544 t 2994* . 
1905* 

Mkíl: m. 825, H04. 1405 
Mk V 824. K43. 882.884 021, i]25. 
1863 

Mk VA 824 

Mk VB: 662. 824. 825,84J. .ai, 86[, 
S62. 864, 865, 881, 882. 883. m, 
S85. V02, ( i2K 1044, 1081. J lili, 
UU2, 1324, 1442, IÍU2. I884 t 

1902* 1905, 2283, 2284 
Mk Vi m 881. 884. S85, 902 T 
1044. 1064. 1081. 1083. 1085* 

1102. t103,1104,1123*1722.184:, 
1843,11844, 1845. 1S62.1863, L88.C 
1931, 1922. 1924, 1.94 i, m2 t 

1064, 2041,2043, 2044,3063. 3064 
Mk VI HF: 863,865. 2094* 

Mk Vil 92! 

Mk VI ll 1142, 1842* 1924, 2522. 
3063 

Mk IX: 862. 863* 864, 865. 881.882. 
SH4.885. 902. TO. 921,922. 1142, 
1185, 1302. IK42.1861, 1863.2041, 
2N2,2043,2044.2503,2504 254!, 
2542 

Mk.Xlí m. 902*904, 021 
Mk XIV 922, i 162, 1185. 2522 
Mk.XVI: 2Ú4J, 2542, 2W 
MkJ8: 1185. 1202, 1203, 1282. 1283. 
1302. 2042 

Mk. 19: 1182. 1202, 1203, 21342 
MkJl: 2944^ 

- Jpvrmarine Slramaer: 1302 L622* 

:623, im* 

jpermarinc Swam 2903’ 


Supe t marine Swrift: 2995", 2996* 
Supermárme Tipo 508: 2992* 
Supennanne Tipo 525: 2002* 

S upei nía rmc f j p*j 52 LJ 2 V8J2 * 
Suptrmarine Walrus: 1302. 1623, 1624, 
2993* 

Süpcisepe (Ambrosiai Supe: S 7): 
217* 

Supcrstrand (Boulton Paul P*75); H36 1 
Supervale PM-4-2 (Magnil; 2412' 
Supporier (Saab MFE-17): 982 T 9S4 
Survcy ¡üloscer AS.31 1 : 1956", 1957* 
SI. 1 VP (Grigorovich PLd): 2014’ 
3V.4A (Starnpe et Vcrt<®gen): 2955" 
SY 4B [vStampe et Vcnongcn): 3955* 
SV.4C (Stampe et Vcrtongcn): 2955 F 
SVAi) (Stampe et Vertongen}: 2055' 
SV .5 (Stampe ct Vertongen): 2955' 
SV.18. J8M, I8MA (Stampe el Verton- 
gen): 2055* 

S.V.A.3 I Ansa ido): 237' 

S.V.A.4 (Ansaldo): 237’. 238' 
S.V.A.5 (AnsaIdo): 237*, 23S*. 2884 
S.V.A.9 (Ansaldo): 237^ 

$. V.A. 10 (Ansaldo): 237', 1323 
S\'B {Polikarpov) 2756* 

Svcni-ka Falken: 2996' 

Svenska HD.14: 2996’ 

Svcnska I ID.17: 2996* 

Svenska J6 laktfálk; 200e* 

Svenska Pirat; 2996* 

Svenska S.l: 2906' 

Svenska S.H: 2996* 

Svenska VÜUflg I, II: 2996* 

Swallow: 2202 

Swallow (British Klemm L 25): 980* 
Nwaltow 2 (Bmish Aircraft): 080* 
Swaliow Coupé: 20%' 

Swalíow 1 4 2096* 

Swallow LT-65: 2906' 

Suaílow Molh (de Havilland D.H.81): 
1376* 

Sw.iElow Sport: 2906' 

Swallow TP: 2096* 

Sv.nn fSupemtarinc): 2093* 

Swe&fingen SíKi: 1617 + 

Sweaiingen Fxcalibur SOCi; 1617* 

Swift (Blackbum T.l): 679’ 

Swift (Comper C.L.A.7): 1172* 

Swift (Curtiss XP-31): 1258* 

Swifi (SupemiarintíJ: 2995*. 20%' 
Swifi ( Lcmcn GC-1B) 1055* 
SwordHsh fFairey): 463* 582. «0*603, 
604* 624 I042 t lfi43. 11)83, 1621, 
1623, 1624, 1643. Í645, 1664. L081, 
1682. 1685* 1720+ T 1722, 1723. 1724 
SXJ J (Curtí55 Modelo 29 1 ; 1257* 
SXBC-i (Cuníss Modelo 73): 1260* 
Svomore (Brisiol Tipo 1711: 954-, 
12B. 1242, 1304, 05S* 

Svlphc (Fougá CM8R-1.3): 1016' 

Sípat -2, 3. 4 (LAVO ): 2278+ 


T 


1 II (Fokkcrl: 1000* 

LUI (Fokkerk I9W 
T IVA (Fokker): 1900+ 

T.V [Fokkcn: 223. 1912* 

T V1II-W (Fokkcr): 1912+* 1913“ 

T.íX (Tokkcr): 1913+ 

T. I i Btaekburn i: 679 r 
T-l (Martín MBA): 2410* 

T.l (Rawdoii) 1792+ 

T I (Sopwith): 2953’ 

T I (Tatra): 

T-l [Thadcn): 3000' 

T I [Tupolev ANT-41): 3017* 

1-1.2 (Mitsubishi B1M); 2516* 

1 tA ¡ Lockheed T2V-I): 2372** 

TIL (Fuji), 1020+ 

TIS, TI Sí Ai. TIS(MA) ÍPoiikarpov), 
2757’ 

T.2 (Blackbum): 679+. 680* 

T-2 (Fokker F.IV): 1893“ 

T 2 (HtEGchi i 2174* 

T-2 (Mitsubishi): 2517. 2535* 

T-2 ( Nnrth American): 2637* 

T.2 (Teílier): 2999* 

T-2 [Thaden): 3060' 

T 2 íThomas): 3000“ 

1-2, -3 [Tachikawa k 2998* 

T 2D (Di>tig!as): 1577", 1578- 
T2M (Mnitiu): 24^3’ 

T.2V-1 [Lockheed): 2372* 

T.3 (Blackburn); 6HU* 

T-3 [Fuji KM): 1920* 

T-3 (Sukbotl: 297w* 

T 1 (TdlierV 

T3-BN.4 (SPC A/Pa ul)iait*Fillard): 2860' 
T3M (Martin): 2432’ 2433' 

T 4 (Tdlicr): 3000“ 

T-4 ( I haden) 3000' 

T4M (Martin): 2432*. 2433- 
I 5 [ BEock bgrn) 68ñ p 
T 5 (CASA 201 Alcorán): I0t8 p , 1019 
T5MBM (Martin): 2433’ 

1.6 (CASA 202 Halcón) IÜÍ9* 

T-6G ÍNorth American I: 1162, 1164* 
1182, 1183. L2&3* 1363, 1365. 1603* 
1605, 1762, 1823, 2ÍU2. 2D44 , 2465, 
2Ó3S\ 2639* 

T 7A ^ B (CASA C-2 07. T07C): 1019* 
T « (Tdlicr): 3000' 

I8P1 (BarkicyTjro'iA) 406'^ 

T. 12 (CASA C-212 Aviocar) 1019* 

1 16 (Caproni Cy 316) 1057* 


T-L7 (Acrotee A 132 Tangará): 11S + 
T-17 [Saab-NÍFI 17 Supponer): 2877* 
T-25 í Me iva Universal): 2597* 

T-27 EMBRAER FMÜ-312) I5%* 

T 2S ÍDFVS ): 1207+ 

T.28 (Mordí American): 2, 104, J162* 
1364. 1602, 1605, 2637+, 2638* 
T-29A, 29B, -29C, -29D (Convair): 

I196*.1197* 

T-32 (Curtiss): 12S7‘ 

T-33A (Lockheed): 2372", 2464, 2465. 
2742, 2744 

T-.34 (Beech Modelo 45 Mentor r 534* p 
1343, 1602.2923 
T-35 (Tndraer. Pipen. 2463 
T-36 (Indraer/CASAI; 2463 
T-37 (Cessna): I116* t U L7V 2002 
T-38 (Northrop): 2002*2652*, 2657- 
1-39 (Nonh American}: 2638*' 

T-40 (Sukhoi Su-9): 2978" 

T-4IA Mctícaícro (Cessna Modelo 
172): 1099+ 

T 4IB [Cessna Modelo 172 1 . \(m‘ 
T-4IC (Cessna Modelo J72). 1099' 

T-4 ID (Ccssmi Modelo 172): 1090’ 

I 42 (General Aircraft ST-35): 1930* 
T-42A (Bccch Modelo 05-B55 Barón): 
535*, 536* 

T 43 (Sukhoi Su-Il): 2<m* 

T-43A ¡liüdng Modelo 737-200): 797" 
T-46A {Faircluld Hcpiiblic): 1675* 

1.66 l Avíoits Faireyj: 379* 

T67 (Sling^bvk 1917 - 
T.126 (Titira): 2008' 

T. 131 (Tatra): 2998+ 

T207Turbo-Skywagc?n (Cessna): 1113' 
T-2S0 (Bellüoca Arríes); 597', 598* 

T 33? Skymüsicr (Cessna); ILI7’ 

T-l ISO (Piper): 2738’, 2762 
T-IÜ4CI (Pipen: 2738’, 2762 
T-1050 (Biper): 2738’ 

TB-25 (Korth American B-25): 2620+ 
T-Cat (Gulísircam American): 2654* 
T-CII-I i A1DC): 156*, 157* 

TA-1 (Chciverikov): 1152* 

TA I (Elias): 1599’ 

TA-1 (Fúkktii C-2). 1857■ 

TA-2 (Hvff-Mand HD 4): 2175* 

Ta-j (Daytcn-Wright): 1.Í40* 

TA- j (McDonnell Douglas A -* 
hawk): 2452*. 2453' 
íA -5 íDavtüit-Wright): 1340* 

TA-6 (Huff-Daland LID 4): 2175’ 
TAIS (International Aeromarinv Cor- 
porau c>n): 1156* 

Ta 152 (Fodte-Wulf): 1856* 

Yá 153 (Fockc-Wulf): 1856’ 

Ta 154 (Focke-Wulf): 1856“ 

^Tahhy.» (Showü L2D) 1539*, 3041 
T i h I oí el (Sopwilh)t 2863, 2940' 
Tachikawa ECí-9 «Spruce-: 20%T 
2007* 

Tachikflwa KLI7 Ccdasv 2907* 
Tachtkawa Ki-3ft: 2907* 

Tütíhikawít Ki-54 ■ Hicküryv: 2 ¿58 
2997* 

Tadukawa Ki-55 -ida**; 2997^ 
TacMkatva Ki-70: 2998’ 

Tachikawa Ki-74 -Palsv^: 2908’ 

T achikawti Ki-71 (A-26); 2998' 
Titchikawa KL04-ÍI: 2098* 

] íicliikawa Kíd06: 20ÍJ8' 

Tachikawa KKV AmbulaiKÍa Ligera 
cid Ejército: 2098* 

Tarhíkawa R-38: 2998* 

Tachikawa SS-I: 29%’ 

T achikawa T-2: 2098' 

Tjichiküwa T-3: 2008“ 

TachikawaTS-L 299?* 

Tadpole (Airnsuone Whúwonh)' 
3094 R 

Tadpoie (Curtis): 1218“ 

Tndpolc {Grumman G-65J: 2037“ 
Taifun i Mcsserscbmir BflOSl; 3457+ 
Talca i Mitsubishi 1MF9): 2516' 

Talón ÍNorthrnp T-38); 21tfíl, 2652', 
2657* 

Talleres Aicáraie O-fc-1: 2998’ 
Talleres TTS-S: 2 <m r 
Tampico (SOCATA 1 H 0): 2859* 

Tana ge r ÍC uriiss Modelo 54) 1257' 
Tándem DC-. DF-, DL-65 í lavlor 
Young): im\ 2999* 

TjmJcm Twin (Short S.27¡ 2912" 
Tacará (AeroECC A-L12):’ 118’ 

Taon (Brcguct 1001); 8St> ¥ 

Tarhe (Sikorsky CH-54): 83. ¿934* 
Tarpán Mbl (Bmmman TBF-íB 
Avengei): 2040’ 

TaskMastcr [Flelchcr FU -24): I82i|“ 
Tatra L l: 2¥M* 

Tatra TM26: 2W8* 

Tatra i .131 (Bucker Jüngmann): 2998' 
T.iupin (SECA). 2S52+ 

Tauro >J0 [Anahuacl: 233* 

Tauro 35o ÍAnahuacL ¿33* 

Taonts (P 7 L75pitFiic): 2bT¡' 
TAV-8A EBritish Acrospacc/HS i Li¬ 
nter); 976* 

TAV-8S Matador (British Acrospaee 
Hanier): 976' 

Taxipíane [Btlsec>í! Tipos 73, 83]: 918+ 
Taylor Chummy: 2718' 2998“ 

Taylor Cub: 27l8’. 299«* 
Táylor-Yüung Modelo 15 Foursome 
2999+ 

Taylor-Young Modelo A. 2998* 
Taylor-Young Modelo 13C: 2908* 
Taylor-Young Modelo BF; 2099' 
Taytor- Vtujng Modelo BL: 2009’ 


t avlor-Yoting Tándem DC-, DF- T DL- 
65: 

Taylorcríift Acc: 2909* 

Tuylorcraft Aoroplaneí: 2998' 
TrtyJorcrafE De I ujíc 65: 2999“ 
T&vlorcraft J>e I uxc 85 : 2999" 
Taylorciaft 1-2 Grasshopper: 2999+ 
Taylorcraft Modelo 15 A Tourisi: 2999* 
TayLorciaft Modelo 19 Sportstnatn 
2099' 

laylorcjaít Modelo 2ü: 29W' 
Tayloicjaíl Modelo D: 2W0* 
T&ylorcraft Modelo F-Í0 Sportsman 
ICO: 2999+ 

Tayloicraft Modelo F-21: 2090’ 
Taylorcraít Modelo F-21A 2990“ 
Tavlorcraft Spcciál De Luxe; 2099* 
Taylorcraft ST-KX); 2990’ 

Ta vloicra ii Travckr; 2999' 

T B C Blackhum): 694“ 

TR-l i Ltjpnlev ANT-43ÜI4', 30;^" 
Tti-2 (Folikaq>ov): 2756’ 

TEÍ-3 (Tupolev): 2242, 2262. 2943. 
3015* 

TB-4 I Tupolev ANT 16) 3017* 

TH i (íirigorovidi); 2034" 

TB'7 (PetlyakDv Pe-8): 2697+ 

Til,8 I liriMol ) 057* 

TB 9 (SOCATA) 28^9^ 

TU lttfll lSOCATA): 2S59 4 
TB 20 (SOCATA): 2859' 

TB-24 (Consolidated Modelo 32 Libe¬ 
rador); 1177* 

TQ-30 (AcrospatiaJe): HD* 

TB-32 (Consolidated Modelo 33 r: 
117S* 

TR 5Ü (Boeing Modelo 345-2): 776 *■ 
1B-58A íConvair): 1196" 

TBDd Dcvasiatur (Douelas) 1578". 

1570-, 2084,300L 3002, 3003 
TBF [Griammnn): 2040% 2882. 3003. 
3023 1 3*42,3043, 3U82, 3063 

TB. Vl líitUEnman.'CiM Avengcr): 

204J>*, 3042. 3082 

TBV-2 íConsclidaied) t]93^ 1194' 
TL-Y-3 iConsclidated): 1103" 

TC-4C (Grumman G-159): 2052“ 
T.C.5 íTdlíer): 3000" 

T.C.6 (Tdlicr): 2909* 

T.C.7 (Tdlicr): X)CKi* 

TC. 33 (Gioüei): 1977* 

Tchafka ÍBcricv Fie-12, M-12) 522. 
524, 620* 

TU2CM {Culveñ: 1215' 

TDC’2 (Oilver): 1215* 

] E-1 (EckLind): 1597+ 

TE-1 (Temco): 3000” 

TE-2 (Grumman): 21)16'. 2(117* 

Teal A-I, B1 (CTmtss Múdelo 571: 
1258* 

Tcal TSC-tAi Martin: 3012* 
leal íThujstan TSC-lAl; 3012* 
Tebuíin (Cánadiiit CL41G): 1035' 

Ted Smifh Aerostar 600/601/601P: 
2909’ 

Tcledyne Ry.in Ivpe 147: 21 
Tdlier 1.2; '2909' 

Tdlicr T.3: 2999' 

Tdlicr T 4: 3000* 

Tcllier T S: 3fKK)’ 

Tcllíer T-C.5: 3000’ 

Tellicr T-C.6: 2W“ 

Tdlicr T*c*7: 3EH3Ü“ 

Tertieo Modelo 33 Plebe: 3000+ 

Te meo Modelo 51 Pintó 31HJ0* 

Tejitco Swift Modelo (KUB I055+, 
3000“ 

Te meo TE-I Buckaroo; 3000’ 

Tcmpest (HawkerT H82, 1183, 1282, 
2044, 2Í19+, 2522. 2542. 2543. 2544 
Tempo I, l[ (Smich): 1498* 

Ten (Avtd 618): 4t9+ p 420", 2163 
Tema i (Nakajima J5N j: 2579+ 
Ten-seaicc (Bnstol Tipo 62) i 917+, 918* 
Tenzan (Kakajtma B6Kj 2577+, 3ÍU2, 
3W3, 3044 , 3082, 3083 
Tcradakoken I K-3 (Nippon): 2258* 
Terrier (Bcagle A.61): 335*, 490* 
Texaji (North American NA-26/AT- 
6ÍT6G): 1162, 1164. 1182, 1183. 
1263, 1363, 1364, 1365, 1603. Lfifl5, 
1762. 1823, >042, 2644, 2465. 2638', 
2639+ 

Tesa* Bulla 205: 221.T 
Ti l CSopwithl: 94!. 2052* 

T.F2 Salare ande r (SopwiLhi: 94 L 
2053* 

TF 8fi (North Americnn: F-S6 SabfCl; 

2633" 

TF’ 102 A (Convair Modelo 8-12L 
12ÜÍF 

Tú (Kaval Airerah Faclory): 2505+, 
2596* 

1'G-L fGrcat Lakcs/Martin T4M l: 
2433 * 

TG-2 (Grcai Lakcs/Martin T4M): 
2433+ 

TG-5 ¡Aeronea L.-3): 74“ 

TG -6 (Tavloretafl 1,-2): 2999’ 

TG-8 (Pipcr L-4 deriviidos): 2719’ 
TG-32 (Pratt-Read LNF l) 2777+ 
TH-55A Osagc iHugiic-. Múdelo >69): 
2176+ 

Tháden T-l: 3000“ 

Thadcn T-2: 3000+ 

Thaden T-4: 3000* 

«Thalia^ (Kawasaki Ki-56): 2240" 
’Tlieresa- (Kokujai Ki-59): 2258+ 
TílK.2: 22%+ 

THK.5, 5A: 29%“ 


THK Ll: 2996* 

THK 16: 2996' 

Thonm l>-5: 3000“ 

Tbomas SIT-4: 3íKMF 
Tilomas T-2: 30CI0‘ 

Thamas-Morsc MR 1. -2, -3: 3009* 
Thomas-Moise MB-7: 3000* 
Thómas-Morsc Mti-9: 3000* 
ThftmavMorse M B-10: 33)00’ 

Th ornas-Murse O-10 3000* 
Thomas-Mnise S-4. 3000“ 

Th ornas-Mot se S-4L: 3000* 
Thomas-Moisc S-5: 300(r 
rfThcra- (Maleajima Ki-34 UNÍ) 2580* 
rhree-Sc^ter (Sopwith): 2030+ 

Lhree Seatcr (Spanan); 2954' 

Thrush (Curtis$ Modelo 56): 1255’ 
Lhrush Cómmandcr (Rockwdl); 2812“ 
Lhrush S2R serien (A>res): 2612“ 
Thruxiun Jackaroo (de Havilland 
D HJ52): 1372+ 

ThuLin FA: 3012' 

Thuhn Tipo A: 3012* 

Thuhn Tipo H: 3(112' 

Thuhn Tipo C: 3(112' 

Thuhn [ ipo D: 3612* 

Fhulin Tipo H: 3012* 

Thulin Tipo K. 3012' 

ThunderbnJt (Rcpublic í 1 47): 8H4 0íl3, 
92L 923. 1142. 1162, 1442. 1446, 
1462, 1463, ¡464 t 1466. [Ati 3. 1484. 
1485. 1503, 1504, 1506. 152! 1512, 
152-3, 1526, 1941, 1943, !%2. 1064, 
2441, 2503. 2504, 2521, 2523. 2524. 
254i. 2542. 2543, 2544. ¿561, ¿564, 
2797» im\ 3024,3044, 3064.3D81, 
3083. 5103 

'rT-.'jnJerhob U (Fairchild Republic A- 
I' A; 105. 342, 344. 942. m 1002, 
16'5+. 1676“, 24152. 7483. 2484 
Thundeíoeptur (Republic XF-91): 
2705 ■ 

Thumierchiíef t Republic F-!' I5i 21, ¿2, 
25. 122, -42. ¿796* 

T: i, irrT^h Sepuhüc RF K4J 21164, 
2795+, 27%" 

Thanc-íi'ti Repur-ltc F-&4) 1742. 

I‘íp2. 1783 + 1784. 1801, 1H02. 
1^4. '2 1625^161. 2705* 27%“ 

Thundersuedc (Republic F-84F): 2063, 
27^M“- ■ 

ThurvTóTí TSC-í.A :uíií. 3UI2* 

J hurti -r TSC‘2 Eie k>rcr; 3( i ] 2“ 

Tiger iF:í se:-jr 52 1812 + 

Tiprr t.munmm F‘ ,F-: 2035" 

Tigcr {r _;:strrarr V rr r: .-:in2054+ 
Tiger íl (Ndnhrap F-5F r 505, 2462» 
24M. :652’ 2653+ 1 2?42 3^44.2022, 
2923. 292* 

Tíeílt Mí± (di Hzv-IIsind PH 71 p; 

1359 * 

Tiger Mí«h (de Haviiíand DH,82): 

11 a3, I3WI*, 137!* 

Tigercal (Gnaran G-51¿h7b): 1744^ 
1804*3033+ 

Tigcrcvt • N. r' ?• : RF 5Ki 3653* 
Tigcrschwalbc i Fi&dkr FI): 1812“ 
Tieershark i r Notthrap F-20i: 2004. 
2824,2657' 

Ti^niti(’ 4 Pa zi rr j- 1a F 2 - lASí)* 
Timm Cullesiate : Z" 

Timm FT-"5K > 12“ 

Timm PT-22t.FC 3012* 

Timm S-160 (PT-lflOsK); 3012' 

Tinu i Mitsubishi 2_A . 2 M j- « II l2u 
25 L?' 

1 ipsy B H 2: 3012* 

Tips; Belíüir; 3( 12* 

Tip^y Júnior: 3 r 12* 

Tipsy M i Avíoijí Fairev i 2" T'. 3012" 
Tipív Napptr A ¡ n- F.snvv L.66): 

379*,.3012“ 
npsv S.l: 3012+ 

Tipsv S.2: V\]2 m 

TlS T TlS(At. TlSfMA Pollkarpov): 
2757' 

Titán <í e*sna M 4¡ 1118*, 

2762 

Titait Ambassadoi. 2 1111 Cessna Mn- 

délo 404): 1118* 

í kanCourier IT iCessn*i Modelo 404): 

uir 

Titai; Fr¿i¿hte: 11 (Cessna Modelo 
404): 1118“ 

TJ-I (J-1 Jastfcbl. 2038 ’ 

TKd (Boeing Moddt? 367): >77' 

TR-l (de Ha’-Tldoc Tedinical Scliool 
ScíIcsj: 141S* 

TK-¿ (de HavílUnd Technieal School 
Seríes): 141S* + 1419“ 

TK-3 (de Havilland :"echnieal School 
Series): I41S* 

TK-3 (Nippon) 2258’ 

TK-4 i de Havitiend Tech nica! School 
seríes): 141ÍT, 1419+ 

Tfíd (de HavéMnnd T2:ehniúji! Schon! 
series); 1419“ 

TK-6 (tic Havilbnci Tech ni cal School 
series): 1419’ 

1L-19D (Cessna Modelo 31J5A): M I ^ ■ 
TM-1 i Martin MR 2): 2419’ 

TNT (Dornicr): 1478' 

TÜTA+ -ID, -ID (Ceasna Modelo 
305 A): 1135* 

Tobago (SOCATA TB. 10 10; ¿850+ 
Tohi (Mitsubishi 2MRT). 2514* 

Toerist (Koolhovcn LK30); 2259' 
iTajoft [Naka[¡ma Ki-44Shoki): 259¿+, 
3044. 3(161. ¥m, 3064, 3084. 3191 
1 olí ai ÍKvushu Q1W): 2274* 


XL 












Tokio Ua&u-Denki KR I: 3013' 

Tokio Üasu-Dcnkí KR-2: 3Ü13* 

Tokio Koku KM07: 3013* 

1'oTFiahawk (Pipcr PA-3-&-112>: 2737* 
Tomahawk Mk L Mk IIA Mk IIB 
(Curtís* Modelo 81 ). 662, m, i022, 
1023. 1061. 1062, 1063, 1064, 1102, 
1273*, 1283 

Tomcat (Grumman F ] 4): 321, 323, 
325, 344, 503. 505, 7S4. 1061, 1002, 
1003,1004.1563. 1566,2017*, 261$*, 
2022 , 21)22 

Tomtit (Httwker): 21 í 9* 

«Tony» (Kawasaki Ri-61 Filen): 2240% 
2253* 3024 3(U3 3EU4 
Toppcr (Tavlorcraft Modelo 201: 2999' 
«Tojwv» (Mitsubishi Ki-5? n 2533*. 
2534* 

lomado {.Hawkcr); 2119'. 2120* 
rornadoíNonh American B-45); 1742. 
1782, 2632* 

Tomado (Ptmavia): 342, 344. 563, 742. 
744, 784, 942. 944. 1002. 1003- UKM. 
2W, 2024, 2678% 2*79% 2744 
I or n a do | Parten; i v ig P55): 2692 1 
lorpcclcro de la Marina Tipo 10 (Mit¬ 
subishi 1MT1N): 25¡4' 

Torpedero-Bombardero Biplano Em¬ 
barcado Naval 7-Sbi (Nakajima 
Y3B): 2576* 

Toívu iKawasakL Ki 45 «Nick»): 

2239*, 2246*, 3024, 3083 
loucan (AAC. I/Junkérs 3u 52/3m): 

1143, 1144. ¿215- 
Tourer (Briaiol): 916% 017* 

Tourist (Tavlorcraft Modelo 15A). 
2999* 

I P (Swaltow); 2996' 

TP-I (Engincering División): E6I2* 
Tp, 16S (Cap ron i C;i3l3): lí>57* 

TP206 Super Skybne (Cessna) 1113* 
TP206 Turbo-svstem Super Skytane 
(Cessna): El 13* 

TR.I (Fiat): 1778* 

T R.l (Hitachi): 2174* 

TRO A (Lockheed): 964. 2375* 

Tr2 (Gullslream Ameritan AA-t): 
2054* 

TR-2 (Naval Aireraft Faclorv TS) 
2596* 

Tracer (Grumman E-l) 4, 363. 2039*. 
2040* 

Trackcr (Grumman S-2): L564 + 2039*, 
2040*. 2702 

Tractor (Curtís? Modelo G): ¡234* 
Tractor Hvdro (Gurtiss): 1217* 

Trader (Avro 711 A); 455* 

Trader (Grumman C-l}: 324, 325. 
2039". 2040* 

Tradcwind (Cánvaír R3Y| 1212* 
Tráiler í D m wvler |{138 MDC Ttaiíer): 
1338* 

Trainer (Cessna Modelo 1521: 1098* 
Traincr (Malmó MF1-9B); 1243*, 

2413* 

Traincr (More! and M-l): 2560* 

IVamp (Brísio! Tipo 37): 7 ¡6" 

Transall C lñ 0; 724. 725, 1243, 3013* 
Transaviii Pl-12 Airtruk 3013* 
transmute de Curas dd i jóreitoTipo 
41 (Kawasaki Ki-56): 2240* 

[ ransporte del Ejército Tipo í (Koku- 
sae Kí-59): 2258* 

Transporte del Ejército Tipo 100 Mo¬ 
delos 1 \ 2 (Mitsubishi Ki-57): 3533* 
Transpone Tipo 97 dcJ Ejército (Na- 
kajima KL-34): 3580* 

Transporte Tipo AT-2 de ki Martina 
(Nukajima LINl): 258(3' 

Transportcr Ide Havilland Cañada 
DHC-5E): ¡416* 

TrasÉmeno fAmbrqsini S.íítÜZ): 21C 
Travel Air sReech Modelo 95): 539* 
Travel Air IODO; 3(114* 

Truvd Air 2000: 3014* 

Travel Air 3000: 3014* 

Travel Air 4000 senes: 3014* 

Frave! Air 6000 series: 3014* 

Travel Air 8000: 3014* 

Travel Air 9000: 3014* 

Travel Air Modelo 5000: 2203, 3014' 
Travel Air Modelo 4D.4P 5014' 
Travel Air Modelo 10-P. 3014* 

Través ler fAmerican A vi alio n AA-5); 
2Ü54- 

l'fav e Le r í EJ lu'unpi un Mode iti 7 K ('): 
1134- 

Tr ,i\ c Le r í I aylorcraft); 2999* 

Travdtef Bcech Modelo 17 Stagger- 
wjn¿ GBTi: 517 
Trencr (Zlm 26): 3120* 
rrener I! (ZHn Uby. 3120* 

TTcner-6 ÍZIin Z.22ót): 3120* 
Trener-Musier fZEin Z.326): 3120 
Trcm-Mcícor (Glosier G,4l): 1958*. 
1959* 

Tr¡-4 (Bell XL-77): 596' 

Tri-Con (Champion 7 JC): 1134* 

Tri-Motor (Ford): 1015% 222 ■. 2222. 
2223. 2362 

Tri-Pacer ¡Tiper PA-22) 2732* 
rn-Ttavcler (Champion Modelo 7FC): 
1134- 

Tri-Turbo 3: 3(114* 

Tnad (Curtios): 1217* 

Trmna (Hispano HA-100): 2173* 

. riciclo (Maestranza Central de Avia¬ 
ción M C A ): 2412* 

: t". d c n t (Briti sh A c rospacc/II aw k e r 
vddcley HS.12I): 2135', 2641 


Tridcnt (Sud-Oucsi 5.0.9000): 2974 ' 
Tridem II (Sud-Gucst S.O.9Ü50): 
2974* 

Trinsdad (SOCATA TB 20): 2859" 
Triplano (Sopwuh): 2843. 2954* 
Tvíplane !. II (A.V. Roe) W 
Triplanc 111 (A.V. Roer 38C' 
Triplano (Nkuport): 2597' 

Triplano Fichtcr iLohncr): 2376* 
Triple Twin (Shori S.39): 2912' 
Trislander (BriCien-Norman BN-2A. 

Mk III): 993% 2 7 Ó3 
Trístandcr M (Brittcn-Norman UN¬ 
ÍA): 993’ 

TrtStar {Lockheed L-1011): 2358*. 

2359% 2662. 2663,2783 
Tritón iSud-Oucsi S.0.6000): 2974* 
Tríutnf (1.A.R.-S25TP): 2193- 
Troika (GovcrumcaL Faetones Cija ti 
03): 1995* 

Trojan (Aermacchí A.L.6ÍV): 19*, 1262, 

1983 

Trojan iNorth American T-28): 2, L04. 

1162. 16112, 1605, 2637% 2638' 

T5 (Naval Aircrafi Facióry): 2596* 
T5*í (Shcherbákov Shche-23: 2900* 
TS-1 iTachikawa}: 2998* 

TS-8 (P.Z.L.): 2677* 

TS-11 (P.Z.L. Mblec): 2677* 

TSC-IA I.Tlm!): ÍE112- 
f’SC-LA (ThurstíWi): 3012* 

TSC-2 (Thurstun): 3012* 

TSh-1 (Grígorovich): 21114* 

ISh-2 (Grigorovich): 2014' 

TSh-3 (KochvTsuinAiLirevídi). 2257* 
BKB-1 (Kínchcrigin LR): 2257+ 
TsKB-3bis, -3te? fFnlikarpm M5. ■ 
iSlrn C'haika): 2753* 

TsKB-5 (Gngtmnich LSh): 21514* 
TsKB-6 (Grigorovich TSh I): 20l4 ta 
TsKB-8 (Grigorovich BICh 14 1 1137- 
TsKB-10 (Chíiranovsky 1-llCh-14 ■: 
1137” 

TsKB-n (Kochcngm U141 2258* 
TsKfl-Obis {PtíHkiirpov 1-16) 2754* 
TsKB-15 iPnlikíirpuv M7|: 2756' 
TsKB-MJ (Polikarpov 1 Hl: 2756 1 
TsSCB-21 (Grigorovich TSh-2|: 2014* 
TsKB-25 (Poliknrpov I-17Z): 2756* 
T^KB-26, -30 (llvushin DB-3): 2196* 
TsKB-27 (Kocheriisin SRk 7257* 
TsKB-33 (Polikarpiiv M7}: 2756* t 
TsKB-38 fKocherigin DTóSh): 225# 
TsKB- 43 (Polikarpov T17Z>; 2756* 
TsKH’44 (Pnlikárpov V3T-1): 2756" 
TsKB- 4K (Polikarpov VIT-2): 2756* 
TsKB-55 (ílyushm H-2): 21%" 
TsKB-56 füyushm): 2212" 

TsKB-57 ( Ilyushin U 2) 23%* 

T.SR 1 (Fairey): 1719" 1720“ 
‘I2S.R.2 (BAC): 479* 

T.S.R.2 (Fairev Swordfi&h): ¡72l> ,c 
T.S R.3H fGlosier.i: 1977* 

Tin rugí (Nakájíma Ki 115]: 25 93* 

’IT„I (Blackburn B-26 Bothai: 673“ 
TT-J CTemco Modelo 51 Pimoi 3m+ 
TTS*5 (Talleres): 2998* 

Tu-2 (Tupoícvj: L764, 1782. itiíu, 
1821, 1822, 2343, 2563, 3018* 

Tu-4 (Tupokv):274L30l8+ 

Tu* 12 (Tupolev); 30)8*. 3019* 

Tu-14 (Tupolcv): >019* 
iTi-16 (Grumman G-64): 2016* 

Tu-16 (Tupolcv k 743. 1544, 1583.21)81. 

2082,2101. 2741, MW r 
Tu-20 Bear: 302U 
Tu-20/142 (Tupolev) 1583 
l'u-22 (Tupolcv): 1243, 1584. 292% 
2924 3020+ 

Tu-22M (Tupolcv): 1O0G, 1583, 

3U32* 

Tu-26 (Tupo!ev): 742. 2482. 3032* 
Tu-28P (1 upólev): 784, 1Ü02, 3032* 
Tu-7U (Tupolcv Tu-4); 3018* 

Tu-73, -73R (Tupolcv l 3019' 

Tu-74 (Tupolcv): 3019" 

Tu-75 (Tupolcv Tu-4): 3018’ 

Tu-77 (Tupolcv Tu-I2): 3Ü1S' 

Tu“78 (Tupolcv): 3019* 

Tu-79 (Tupolcv); 3019' 

Tu-80 (Tupolcv Tu-4); 5018' 

Tu-81 (Tupolcv Tu-14); 31519' 

Tu-82 (Tupolev): 3019* 

Tu-85 (Tupolcv Tu-4); 3018* 

Tu-SLH (Tupolcv Tu-16 «Badgerw}: 
31119“ 

Tu-89 (Tupolcv Tu-14): 3IJ19+ 
ru 95 (1 upólev): 31120* 

Tu-98 (Tupolcv): 3032* 

Tu 102 (Tupolcv I u-128): 3032* 

Tu-104 (Tupolcv): 2623, 2644. 3032% 
3033" 

Tu-105 (Tupolcv i. 3020’ 

Tu-U4 (Tupolcv); 2603, 2604, 2644, 
3033* 

Tu-ÍI6 (Tupolcv Tu-1141; 3033* 

Tu-124 (Tupolcv); 2623, 2644. 3033* 
Tu-124A :Tupolcv Tu-1341: 3034* 

Tu-126(Tupolev): 345. 363. 78.% 2121, 
3033* 

Tu-128 (Tupólev): 3032* 

Tu-134 (Tupolcv); 2644. 3034“ 

Tu-136 (Tupólev Tu-22M); 3032* 

Tu-142 (Tupolcv); 1565, 2685 , 3020* 
Tu-M4 (Tupolcv); 2664. 3034+ 

Tu-154 [Tupolcv): 2644. 3034* 
Tu-t?4M (Tupokv Tu-104); 3034* 

Tú-164 (Tupolcv); 3034* 

TTJ20Ó Sujjer Skvu^agon (Cessna): 
IU3' 


Tl T 2( 16 r T urbü Ü v$lC ni Super Skv w iig ■»ri 
(Cessna): LI13" 

TU-SA-0 (I M F A.): 2194* 

Tucano (EMURAI-R FMB-3I2): 
1596* 

Tudor (Avro 688): 454+, 455% 1543. 
242% 2424 

Tudor (Avro 689): 455" 

Tugan 1JW.7 Gannci: 3014“ 
Tngmasrer [Ausmr A.O.P.6: MkóA): 
335' 

Tuisku L II (VL): 3^36' 

I upi í EMBRAER LMB-7i2TÍpcr 
Cherokce Archer II): 1597* 

Tupolcv ANT-3 (R-3): 3014" 

Tupolcv A NT-4 (TB-1): 3014% 3ÜI5' 
Tupolcv A NT-5 (I-4]; 3015* 

Tupolcv ANT-6 (TB-3): 2242. 2262. 
2943 3tti5* 

Tupolcv ANT-7 (R-6): 3015% 3016* 
Tupolcv ANT-S iMDR-2), 3016’ 
Tupolcv ANT-9: 3Ü16* 

Tupolcv ANT-JO (ft-7): JON' 

Tupolcv aNT-14: 3016* 

Tupolcv ANT-I&; 3017' 

Tupolcv ANT-20: 3017% 3018* 
Tupolcv ANT-20 bis: 3Í17% 3018* 
Tupolev A NT-2! (Mi-3): 3c 17* 
Tupolcv ANT-22; 3018' 

Tupolev A NT-23 (1-12): 3016" 

Tupolev ANT-25: 3016* 

Tupolev A NT ‘26: 3018* 

Tupolev A NT-27 (MDR-4): 1139% 
3016" 

Tupolcv AN'I-29 (DTP): 3017* 

Tupolev ANT-31 (1-141: 3016* 

Tupolev ANT-35: 3016* 

Tupolev ANT-37 (DB-2): 34)17' 
Tupolev AN MU (SH |: 3017* 

Tupolev ANT-41 (T- i >: 3017* 

Tupolev A NT-58 -59. -6íí: ,10IK* 
Tupolev -'Hlackjack»: 24S2 
Tupolev PS-35: 3(!]6 J 
Tupolev SB-2 339.702.7U5 7114. 2242, 
2262, 3017* 

Tupolev SR-2bis; 2242, 2244, 3017^ 
Tupolev TB 3: 2242. 2262 
Tuptilev Tu-2: 2466-2471 
t upolev Tii“2 «Bal»: 1764 I7K2. 18H4. 

1821. 1822, 2342, 2563, 3918- 
Tupolev Tu 4 *rBull^: 2741,3018* 
Tujxilev Tu-12; 301 K% 3019* 

Tupukv T ú-14; 3019* 

Tupolev lu-¡6 «Baüger^: 743. 1544, 
1583. 2081. 2682, 2 Mil 274% 3019* 
Tupolev Tu-2CI -Bear-*: 3H2E) 

Tupolev Tu 20T42: 1583 
Tupolev Tu-22 vBiinücr^: 1243. 3584. 
292% 2924,34120* 

Tupolev Tu-22M «B^ckfirc^ IEHI2, 
1583, 1584. 3032* 

Tupo tev Tu-26 «Bjclrfirc - ; 742. 2482. 
3Í)32* 

Tupolcv Tu-2flP “Fiddlcr^: 784, 1002. 
3032* 

Tupolev Tu-73. .7^R ; 3019“ 

Tupolev Tu-74: 3019' 

Tupolev Tu-78- M)\9* 

Tupolev Tu-82: 3019' 

1 upóle v Tu-95 114'!2ti 142: 3U65-3Q71 
Tupt>iev Tu-98 : 31132* 

Tupolcv Tu-104: 2623. 2644. 3032% 
30S3* 

Tupolcv Tu-114; 2603. 3604, 2644. 
3033* 

Tupolcv Tu-124: 2623. 3644, 3033" 
Tupolev Tu-126 545, 363. 783. 

212% 3933* 

Tupolev Tu-128: 34132' 

Tupolcv Tu-134: 2644, 3034* 

Tupolev Tu-142 "Dean*; 1565. 2685, 
3020* 

Tupolcv Tu-144- 26*4,3034* 

Tupolev Tu-154 2ñ44 t 3034* 

Tupolev Tu-1é4‘ 3Ü34' 

Turbo Arrow [\ r (Piper PA 28); 2734*, 
2735* 

Tmbo Aztec F (Pipcr PA-23): 2733* 
Turbo Beaver III (de llaviílsnd C a¬ 
nuda DHC-2): 1414' 
Turbó-Centurión (Cessna): M14" 
Titrho-C omanche (Pipcr PA-24L2733* 
l urho Cutiunander 651 (Rockwdl): 
2814' 

turbo Commander 690 (RockweHl: 
2814* 

Turbo-Dakota (Pipe: PA-28): 2754' 
Turbo-Equator lEqu.nor P-550); 1615* 
Turbo- Eq uarer (Ptj schcl P- 4( K) J : 1615 1 
Turbo-Dtccutive 4Ü0 (Rilev): Í396“ 
Turbo-Flrceracker (NDNIT); 2574* 
lurbu-Goosf (Grumman G-2ii: 2036’ 
Turbo-Lance El ÍPtper PA*32RT): 
2736* 

Turbo- Müoney 231; 2537* 

Turbo-Mustang 111 ÍCúvalicr): 1095* 
Turbo-Navajo (Pipcr PA-311: 2735' 
Turbo-Ottur (de llavilland Cañada 
DHC-3-T): 1415’ 

Turbo-Panda (l iju-bio Y llw 2956* 
Tuibo-Poner (Pilatus PC-61: 1603, 
2717, 2718* 

Turb o- S a rmoga (P i pe i E J A- 32 ■ 301 1 : 
2736' 

Turb o- Semi no!r (Pipcr 1 1 A -44-18í F]: 
2738" 

Turbo Skylattc. Turbo Skylanc II 
(Cessna Modelo 182): 11.109'' 

Turbo Skyliner (Riley): 1399* 

Turbo Skywagoti [Cessna): 1113* 


Turbo-Stationair (Cessna) i i 13* 
Turbo-Staúonair ¿ [C&ssna): íl i 3" 
Turbo-Starionair 7 (Cetóu^): 1113* 
Turbo-Staiionau- 8 (Cessna): i 113“ 
Turbo-System Ccniuiion (C.vssnu Mo- 
del T2LCF): 1114- 

Turbo-System Exccuiivt Skyknighi 
(Cessna Modcl 320); 1115* 
Turbo-System Super Skvmasrer 
(Cessna Modd 337); 1117' 

Turbo T3lO P F310 lí (CessnítJ; 1115'. 
1116* 

Turbo Thrce [Canrov DouüIlIs); 1174* 
TurboThrush (Avies % 2813’ 

Turbo Traincr II W \ AS32T): 1639' 
Turbo Traüner (Piiaius PC-7): 502. 
2718* 

Turbo Twin C o mane he (Piper PA-30) 
2735 É _ 

Turbo V'ikine 300A i Bell anca Mudéln 
17-31ATC): 600* 

TurbóleI (Let L-410): 2313* 

Turbuknt (RoUjhsüji) 2M6' 

Turret Demon (Hawkci) 2113* 

Tutor [Avro 62í}: 429 
Tutor (Cnnadair CL-41) 1035" 

I VV-3 ÍDuylon-WriylitJ: 1340" 

TW-4 iHúkkcr S }): IsW 
TW-> [Huíf-Daland HD 4): 3175' 

Twin 2-4-91I (Unglcy): 2280* 

’Fwin Bonanza (Beech Modelo 50): 
535 % 2762 

1 win Comanchc (Piper PA-3Ü): 2735* 
Twín-Eqiiainr (Equator P-42Ü): 1615' 
Twin Eíotspuf (General Alrcraft )¡ 

1437* 

Tuín JN (Cuniss Modelo IB); 1220* 

I win Mustang (North AmerRan P-82|; 

1742. 1803, 2637* 

Twin Navión (Camair): 1033* 

Twin ():ter (de MaviJIand Cunada 
DHC-6|: 1322. 1416% 1417-, 2682, 
2761,2762 

Twin Pioneer (Scotush Avia don); 

12U4, 1222, 1223. 1202, 12S4. 2098" 
Iwin-Quad (Heech Modelo 34): 534* 
Twin K, (Curciss): 1220* 

Twin l’vvo Twdve i Bell Modelo 2 j2): 
577*. 570*. 2804 

Iwo-Seatcr (SoowUh t 1.2-Síruner); 

2940* 

T wo- Se ate r Seo tu í S-, rpwi th ) 204 1 ¡ - 
TX-1 iMoonCy MT20): 2557' 

Typhoon (Caudron C í4t') 1093% 

1094* 

ThyphiKUi iHawkeri; 326-333 
Thvphoon fllawkcr): 862. 865. fi«3, 
4, 885. 90% 904* W15 t 92!. 922. 
923 . 2120% 2502, 2503* 2504* 25M 
Typhoon Mk JE (Hawker Ttifniursii- 
2119* 


U 


U 1 (Caspar): L06Í" 1 ' 

U-1 (Duílnkov/Koiistantiniiv I: 1579“' 
ü 1 (Udetb 3035" 

U-1A (de Haviüand Cañada DHC’A 
Oller): 1414" 

U-2 (Lockheed); %3, 964, 2374* 
2375% 2483 

U-2 (Polikarpov Pn-2 j U-2): 27$?í% 
2759* 

U2 (XJdet): 3035* 

U 3 [Udct)¡ .1035* 

U*3A (Cessna Modelo 310): L] 16* 
U-3B (Ce.iS.ua Modelo 310): 1115*, 
1116* 

L%4 (Polikarpov U2): 2759' 
ü 4 CTJdct): 3035' 

U-4A (Rockweíl Commander 56HAl 

my 

U-4B i,Rockvvell Aera Commarder 68(1 
Super): 2813" 

U 5 fUdci): 3035' 

U-b (de MavilJarid Canuda DHC-2 Íieíi- 
vcri 1414' 

U ó tUdet); 3035" 

U-7 (EMBRAEK LMB-SJOC Senee» 
II): 1596% 1597" 

UT ( Pipcr); 2752' 

L 7 (Udet): 3035* 

1J-7A (KMBRAER EMB-810D Se- 
neca Ul/Piper FA-34-22EJT Séneca 
LÍE): 1507' 

U-8 íílcedi Múdelo s[)). S4, 535' 

U 8. 8b itjdeti: 3035* 

L-913 i¡RuekwelE Oimmander 56CIA)¡ 
2813* 

U-9C (Rockwell Aero t oirimíiudcr 
Super); 2813* 

U-LO (Helio Couner); 105 . 1603, 2155* 
U 10 (Udctí: 3035* 

U 10a ÍUdet): my 
U 11 (Udct): 3035" 

U-l IA l Piper PA-23 Azlce): 2733* 

V 12 (Udet): 3035* 

U-12 Utc (Beech Modelo 200): 84 
U*17A, -PB. -)7( [Cessna Modelo 
IS5|: non* 

U-19Á, -I9B (Stinsoji L-51: 2972" 

U-21A iBcedn Modelo 90); 53*% 530* 
U-21F (Bccdi Modelo 100); 554* 

U-42 (Hciva Regente) 2596' 

U206 Super Skvwagon (Cessna): 1113’' 
17-11-2 (llyushin 11-2): 2197* 

UB-14, -I4B (BurnelEi]: 99^* 


LB-2t» 

UC-1 «L -IB i 
DHC % %í 
UC-í-B 
LC-61 ( 

UC-íviA % 

UC-MB V 
UC-íT 

UC-70 I How =rz 

:i T 4*. :rs* 

LfC-7| (Spartarí 
Executive r 2 955* 

VC-2K i W«n 
ÜC-72M Cft'aoD 
I C-T’ i Cesan M>vir^DC 
UC-77A i. Cessna 
11)97’ 

UC-77B (C essna ? 

UC-78A (CessM ModetoC 
UC 77C (Cessna M : e : T ^ m 
UC’78B (Ccssqí 
1098' 

UC-78C ÍCessíia 
1095' 

UG81 (Stinsoti R.. 1- 

UC-m (Fainhild I- 
UC-92 (Funk M xk-n Bfc I 
UC-lUO (Northrup G 
UC-103 ifGnitnmur, í» % 

2037* 

GC-123K (Fairchiid itó»- 
UCD-9, -9A • i•.r._::— • . 
1612' 

Udct U L 3035* 

Udct U 2: 3035' 

Udet U 3: 3035' 

Udcí U 4: 3035’ 

Udíl V % 3035* 

Udet U 6: 31)35' 

Uíkt U 7 Kolibri; 3035* 

Udct v 8. 8b: 3035" 

Udct U 10; 3035* 

Udct U 10a: 3035’ 

1 Jdcl U l L Kóndoi ’■ 

Udltt U 12 Flamíngó - 
UF-% -2 (Grumman ■. ¡ ■- 
20L6 - 

UFAG C 1 3035* 

Uíaa K (HansLi-Biar2. 

2008* 

Ugur (MKEIC Modci e y&> 
i H-l (Bel! Múdelo _ H_ 
103, 123. 324.382,5*4- rT 
UH-1N Múdelo 212 c ““ 
Lil 1-12 {HLIIltJ: 1145. 215' ■ 
UH-34 (Sikorskv S-5*í: 293T 
UH-46D (Boeing Mude • T - 
Ul 1-60A i Sikorskv ftí, • • : »t 
2936 1 

Uhn (E ocke-Wulí ¥\\ > - 184 

riiu (llemkel ]lv l] ' 

2154 ¥ 

lurapupj (Aeroiec A 
l/liru-hghi helicóptero T *-zzw%. 
Universal EAir ITsjkl 
879* 

Universal (Fnkkerj: 1913 
£ .niversal fFokker F XI 
Universal (General Airerai: 
1938* 

Universal (Ndvn): 2^ C >T‘ , 
Universal breighii r (fe-:, i 
GAL 60): 675* 

UG (Voiigbt): 3075* 

LK) 1 (Paper PA-23 Azecc T 
Uppercu-Burndii UB-2 
US 1 (Sliin Meiwa SS -2 \ 

2 m* 

USB (SB-3Tupolev): 301" J 
UT-2 (Yakovlcv)- 3098" 
UtibJiner (Cessna Modelo-i 
1118% 2762 
im A-56 1035* 

UIVA-60: 3035* 

UTVA -65 P n VTeún i k 305'* 
UTVA-fifi: 3035' 

UTVA-75: 3035* 

UV-20A < Pila tus P6 TurKvp 
3717* 

UWD (OiHhab 1978* 



* ' 


V,| (Bernard 5ÍMB): 654‘ 

V l (Fokkcr-Grultchl 1893" 

V IA (Vultee); J4I7S^ 

V.2 (Bemard S1MB): 654^ 

V 2 (Fokker GruliehJ 1805* 

V-2 (Mil Mr-2). 2994" 

V 3 (Fokker Di I): 1876* 

V 4 f ljcriiard): 654% 655" 

V.4 (Fokker DrJ): 1876' 

V.5 (Fokker Di I); LS77* 

V.h (Fokker Dr i.): 1877" 

V .7 (Kukker í>r 11 1X77" 

V.K «Hip-Art (Mil Mi-Kj: 2405’ 

V .9 (Fokker Di 1) 1877* 

V IO (Fokker DtT): 1877’ 

VIO (Mí! Mi-10) 2406' 

V. 11 (Fokker D.Vri): 1873" 

V il (VullecJ: 3075*. 3076* 

V 12 (Mil Mi-12): 24%* 

V- 1 2 (Vullee); 3075 % 3076* 

V 13 (L.F G .} 22" 7 6" 

V 18 (Fokker D Vil): 1874* 
V.19 StraEsund (L.F.G.): 2275*, 

V 20 (L.F G.) 2276* 


XL.I 















D % n ■ iüiv 

Q Vtlí: 1874” 

D VElí; 1874" 

E * D.VIH): 1*77" 
I4ÍJ7' 

E V^XVOTÍE 1878‘ 

E VD.VUI); 1878- 
D Vil): 1874- 
¡conversión de un V.26); 

1 iFoktei D.VII): 1874' 
flbtlFrtizr D Vil); 1874' 

W-3t irokker D.VII): 1874’ 

W Fojtier Clt: 1S57\ 1374“, 

mar 

jlMi íFofikcr D X): 1874“ 

S I): 1899* 

V 4U FofcKCf F.l): ]K‘J2" 

V 4f r -iker F II): 1892' 

H-48 Titee): 1076" 

■ - ■ itee): 3077' 

H-65F 03U Cürsair): 3073“ 

V*- Vuttet): 3076* 

V-*4 Vultcc): 3077" 

1 - ? 03U Corean ! 3073* 

Voltee); 3077* 

V ‘" -• <: 3 ti Co rsa 11 ): 3073' 

V : ÍI (1 f.G.J 2276* 

% 1>: iL F.G j; 2270- 

■ -1A (Vtiughl SBUJ- 3074' 

V-I56 f Voughr SB2U): 3074 f 

V rí (Chance Vüughtl: 1134" 

*» !“5 fChance Vütíghi): 1135+ 

X - l - - 10 ha rtce Vou gb i): 1135*, 1136" 
X i Chance VüughL); 1136- 
'■ iíiiss(Vtckers Vangunuí): 2403, 
260* 

e^bond (Paper PA-17): 272Í1+ 

"■ aK 191B (VFW-Fofckcr): J0M* 

X iktimistrov SPB: 3037* 

X i kb mis tro v Z-L -1A: 3037* 

C ikbmistrov Z-2: 3037■ 
b jí.hmisLfov Z .V 3037* 

'■ .■ *. milis uüv Zh; 1016*, 3037“ 

- jKbrrusírov Z-7: 1077' 

v jjt PM 3-4 (Magni); 2412* 

X anemia (Vickers}: 304U* 

T i aiéniia hidrocanoa í Vickers}* 2892* 
Vxicniirm (Vickers) 6 2 L 622,621 

- rictm fShon S 11): 2913* 

V -ewa (Vickers): 1203, 1204. 1222, 
1223, 1242, 1282. 12*4. 1302.. 1304. 
3036*.3057* 

•iiiani (Vickers): 1303, 1545, 2063. 
3052+, 3057*, 3058 a 

■ a na ni (Voltee V*74/BT-13): 3077* 

V:::kvric ÍNorth American 13-7(1): 783 

1002, 2633* 

VajJíyrie (Sauradcrs A.3): 2892* 

V imei L-70 Miltrainer: 3037* 

Valmíl L-H0TP: 3037- 
Vilmel VH-1: 3037* 

Valmei VH-2 Vihuri: 303?" 

% ,dmet VH 3 3037’ 

Valparaíso (Vickers): 3052 J 
ampáre (de Havdlund D-H.1CHJ(1 H}' 
1183. 1185, 1203, 12(14. 1242. 1262. 
1282, 1302, 13114, 1379*, 1380", 1983, 
2062. 20M 

Vjmpirc FB Mfc 8 (de Havilhmd 
D.H.Ü2 Venom): 139H' 

Vampire Mk 5 (Sud-Esil: 2972" 
un pire Trainer (tic Ikvitland 
D H,113): 1379* 

X anci i u ver (t ti n j di a n V icke rs i J OJO * 
r.o’UVL-i Mk i iCíin.tdian Vickers); 
1039* 

'■ ^ neo ave i Mk I i • SW (Can adían Vsc- 
kersli 1039* 

431 cMus (Vickers); 3039“. 3l)4ri” 
Váncssa (Cartadian Vickers): 1040* 

’’ ¿mguard (Vickers 1: 2603,2fiTW. 3041) ‘ 
3058* 

V anguard (Vultec V 48); 3076” 

neau (Mprarie-Saulnicr M,S.47ü): 
^SH*, 2559“ 

araa Modelo 2150A K achina: 2^60*. 
3(07- 

■- arga Modelo 2180 «.achina; 2560* 

X cin. t>j (Gerin): 1954* 

\ arsily (Vickers)- 1056'. 3057* 

\ i runa (Can adían Vickers): 1039* 
Varuna Mk I (CanadiñR Vickers); 
1039" 

^ ¿t una Mk II (Cqnadian Vickeis) 
1039* 

\ ..uttíiir (Sud-Avintion S O.405H). 2U?s4, 
2975“. 2976* 

* B. 10 (Arsenall; .118* 

VC [ VicltürS Cíjmmereial 1 (Vickers 
Vtfcing); 3056* 

VC-2 (Enginccríng División): 1012' 

'oA (Manir 4-0^4-J: 2415’ 

'■ : -4A (Grumman G‘159); 21152“ 
ve m r Vickers BAO: 722. 744, 1545, 

2624.305S* 

V C-9? 'B^ing Moddo 367): 777“ 
’.C-llS (Dduglas OI 181 15?5' 

*C -131D. 13IH (Corvair): IÍV7* 

VC -137B, -137C (Boeing Modelo 7(17- 
1211): 793* 

■» . (EnginetTing Di%4sion): 1612* 

VCP-R (Enginecring División); 1612* 

V E-7 ( VoLtghl) 1074“ , 307s- 
i £ 9 í V'oughl); 3074“, 3075* 

T «c0ílie (Caiuidirm Vickers): 1039* 

- Cctíe Mk I. H. V. VI (Canadían Vic- 
ker s): 1039* 

VEF MÍ: 3035* 

•■TT I-12: 3035* 


VFF Mía, * 15b: 3035’ 

VEF I- i 7: 3Ó35* 

Vega 1, 2, 5 (Lockheed.) 2222. 2223. 
2337* 

Vega 35 (Lockheed); 2375- 
Vega OuU (Pcrciva] Typc K. 1); 2*95* 
Vega Starliner (LockhecdV. 2375* 
Velos (Klaelibum T.3): 68U* 

Velos (Canadiati Vickers) l 34 ír 
Veiifo (Macehj M,C.205V): IfrIS. 

1905 1943. 1962, 2043. 2399^.2400* 
Veltm Jt (Aercnacchí M.B.339K): 35* t 
2464 

Ve More (Vickers): 3054" 

Vellox (Vickers): 3054* 

Venda ce ( Vickers)- 3053* 

Vcngeancú (Vultee A-31. '35)- 1182, 
3063. JU76* 

Vénom rde Havilland D.H.l I2k 1203, 
1204. 12H3, 12,54, 1303, 139flM399\ 

2063. 2064 

Ventura (Lockheed 37)' 545. 865, 8*2. 

885, 902. 1661, 1683, 2340*. 235Í* 
Vcrhcm (Vickers): 1282, 3039* 
Versucbozwcisit 2 Cr (Fu leí): 1617* 
Vcrtijet (Ryan X 13): 2837* 

V’eftiplane íRvan VZ-3RY): 2837“ 
Verto! C H 21: 83 
Vertol Modelo 42; 3037" 

Vertol Modelo 44: 7802, 3037* 

VcrtoJ Moddo 105: 2716* 

Vertol Modelo 107- 2*02 
Verviüe Air Cóach I04-C, -P: 3Ü37' 
Vervüle^Packard: 3037 T 
Vcrviile-Spcrry; 3037" 

VcrviUe Sportsman Al; 3038’ 

Vcspa (Vickers) 3052" 

Vespc (Fieseler F.3) 1R12* 

VFW 6U (VFW-Fokker): 3036* 
VFW-Fokkcr VAK 19IB 3036" 
VRVFokker VFW 614: 3(136* 

VG-30 serie (Arsenal): 318' 

VG-70 (Arsenal); 318* 

VG-90 {Arsenal): Jí9' 

V.G.O 1, ]I. III (Zcppdlin^Staakcn) 
3119“ 

VH-1 (VaLmci); 3037" 

VH-2 fValmci): 3037“ 

VH-3 (Vfllmct): 3037* 

Vl-HW} (Petlyakov Pe-2); 2696" 

Viastra (Vickers); 3053* 

Vibcrti Musca 1, 1 bii: 303S’ 

Viberii Musca 2: 3038" 

Vibcrti Musca 4; 3038* 

Viceroy (Airspecd AS.81: 178" 

Vickers B.9/27; 1542 
Vkkcrs (BAC) Suiicr VC10; 1545. 
2624.3058* 

Vickers F.F.B.l: 3038“ 

Vkkcrs E.F.B.2: 3038* 

Vickers E.F.B.3; 303g- 
Vickers E.F.B.4; 3038“ 

Vickers E F.B.5; 3038" 

Vickers F.B 5 Gunbus: 2í>42. 3038* 
Vickers F B 6: 303S“ 

Vickers F B 9: 3038* 

Vickers F.B Í4: 3038’ 

Vickers F.B.19 Mk 1, Mk II; 3039+ 
Vickers Se olí i 3053* 

Vickers Valentía: 621.622, 623 : 3040* 
Vickers Valentía hidnocanoa: 2892* 
Vkkc rS'Valetta, 1203. 1204. 1222, 
1223, 1242. 1282. 1284, 1302, 1304 
3056*. 3057* 

Vickers Valia ni: 1303. Í545, 2063, 
3052 a . J057*. 3U58' 

Vickers Valparaisn: 3052* 

Vickers Vaneilus: 3039 V 3040* 

Vickers Vannuard: 2603, 2604, 304(1*. 
305íi* 

Vickers Vjrsirv; 3056*. 3057* 

Vickers (BAC) VClfli 722. 724. 744. 

1545. 2«24 t 3058+ 

Vickers Vellorí: 3054* 

Vickers Vellos: 3054" 

V ickers Vendacet 3053* 

Vickers Veniim 1282, 3059" 

Vickers Ve&pa; 34152* 

V iekcis Viaslra: .1053" 

Vickers Victoria 3040' 

Vkkeis Vikíng; 2424. 3039“, 3DJ0*, 
3056*, 3057- 

Vicfccrs Vildebeesi: 68F 1302, 1622, 
2963, 3053*, 30+4" 

Vickers Vimy: 2706-27 lf 
Vickers Vimy; 1303, 3039* 

V íckc r.s Vimy C. ’nmme re tal 2142, 21M . 
3039* 

Vickers Vincenl: 3053*, 3054* 

Vickers Víreo: 3053" 

Vickers Virginia; 1542. 3040* 

Vickers Viscoum: 2424, 2601, 2602, 
3057* 

Vickers Vivid: 3052“ 

Vickers Vuscn: 3052* 

Vickers Vulcan; 3052" 

Vickers Vuliuru: 3039*, 304ÍI* 

Vickers War^ick: 1302, 2384. 3055*. 
3056+ 

Vickers Wcllesley: 622. 3054+ 

Vickers 1826*1833 

Vickers Wdltngton: 403.444,463, 38V 
584. 603, 606. 62!. 623, fi24, n43, 
824, 964, III22. 1023, 1043, 1062, 
1064, 1083, 1084, 1102, 1302, 1381. 
1382. 1383. 1384, 1385. 1J8Ó* 1401, 
1402, 1403, 1404. 1422. 1423, 1424. 
1483. 1644. 1(562, 1681, 1683, 1684, 
1723. 1725, 1841, 1843, 1902, 1924. 
1962, 3054\ 3055*, 3062, 3063 


Vickers WjbauLl Scoul 30S3* 

. Vickers Wjndsor; 3056+ 

Vicia Airtourer: 3059* 

Viciar ÍHandlcy Page JI P8H) 722. 
742, 744, 1223. 1545, ¡584, 2070*, 
2684, 2702 

Víctor (Paríenavib P 68); 2692“, 249 
Víctor ^Heinridh Pursuit-*: 3059’ 

V ¡ doria 1V acke rs): 3040 * 

Vjenkcker (Kvilcr): 16I6', 1617“ 
Viggen (Saab JA37)r 1003, IWH, 2022, 
2023, 2875* 

Vígií (Canadian Vickers): 1040* 
Vigibnt (Simeón ] ,-)): 2959- 
Vigilante (Nortb American A-5): 4 , 22. 

2619+ 

Mhor (Gaiernmcnt Factorics fipií 
2i;V) 1996+ 

Vílitiri (Valmet VH-2): 3037* 

Viitna II (VL); .1036+ 

Viking (Lockheed S >A); 324. 522, 
2374+ 

Vikíng (Vickers): 2424, 3039", 3(Mn r . 
3056+. 3057“ 

Víking E, II (Svenska): 2996" 

Vtkijig 00-1 (F.B.A Tipo 17) 1620+ 
IViking 3Cü (Bellamia Moddo 14-19) 
600* 

Vil.IV". IV bis (Vílliers.): 7059' 

Víl.VTII (Villiers); 3059" 

Vil.2 iVilliertj: 3059' 

Vil.5 {Vühers); 3059" 

Vil.24 (VillicTS): 3059- 
\'i Edc be c st | Vi u-ke r s ] 681 13112, 1622 
2963. 3033+* 3054* 

Villiers 9: 3059^ 

Villiers 10: 3059" 

Villiers 26; 3059* 

Villiers Vil.¡V, IV bis: 3059', 

Villiers Vil. VI[1: 3059' 

Villiers V¡|.2: 3059" 

Villiers Vil.5: 3059" 

Villiers Vi 1.24- 3059' 

Vimy (Vicácers); 1303, 3039* 

Vimy Commercial (Vickers): 2142, 
2161. 3039* 

Víncent (Vickers): 3053*, 3U54* 

Vindica lor (Voughl SB2L). 3Ú03 
3074* 

Vinka (Va)mei 1. 7(i Mil(rajner): 3037* 
Vintokryl (Kiininv Ka.-22'j: 2233* 

Vtpan {Maimó MH-IU); 2-413 r 
Viieo ( Vickers): 3053* 

Virginia { Vickers); 1542. 3040* 
Víseoum t Vickers): 2474 , 2601, 2602, 
3057- 

Visia (Canadían Vickers) 1O40+ 

VI3-1 (Políkarpov); 2756' 

VlT-2 (Políkarpov); 2756" 

Vivid (Vickers): 3052* 

Vixen ( Vickers) 30S2* 

VJ 101C (F-niWiicklungsring Su> I): 
1615* 

VL-DDR 152 ( Baadei: 495* 

VL Kotka J, li: 3036* 

VL Mvrsky I Jl. ]II 3036* 

VL Pvbrrcmusky: 31)36' 

VL Pvry I. II: 3036* 

VL 8iiáski II, IIA. JIOÓ' 

VLTuisku I, II; 3036“ 

VI,. Viirna lí 3036* 

V! Viima II: 3036+ 

VNB-I (Boeing Modele 21): 754 - 
cus i 11 Icare: 3059+ 

Víiiím ripo V[J: 306C:' 

Vriisrn Tipo X: 3060* 

Voisin Tipo 1913: 3059* 

Voisin Tipo LA; 3059 r 
Voisin Tipo LAP: 3O60* 

Voisin Tipo t .AR: 3i06i7" 

Voisin Tipo i AS: 3059', 30bíT 
Voisin Tipo I B: 3060+ 

Voisin Tipo I BP; 3060' 

Voisin Tipo LBR: 3060" 

Voisin Tipo LBS: 3060- 
Voisin Tipo M; .3-060- 
Voisin Tipo O; 3060“ 

VoLín-Farman I (Farman i): 17.34' 
3959“ 

Votpar 1 urfeo 18 (Becch Modelo Ik'í: 
518* 

Volpar TurboJincr (Beech Mcddn 18): 
518* 

Voodoo (MclJnnnelí F-I0I): 1 ^ 
2437'.2438*, 2482 
Vought A -7 Cofsair II; 8064(13 
Voughl A'7 Corsaír 11:942, 1002. 1724 + 
2063, 2483, 3060+ 

-7A: 3060* 

7B; 325,564.3060“ 

-7C: 3060* 

7D: 943, 3060* 

‘71-;, 321, 323, 1563. 2002, 3060* 

-7FL 3060“ 

■7K; 3060“ 

■7P: 3060* 

TA-7C: 3060“ 

-7H: 3!XiD“ 

YA-7EWA-7H (V-159); 3060" 

Voughl F4U Corsa ir: 1060* 

Votight F7U CulJuss: 1072* 

Vou gilí F-8 Cruíader: 3U05-3O11 
Vought F'8 Crusadcr. 3. 4, 32. 3072* 
Vought FU: 3074*. 3075“ 

Voughi 02 U Corsa ir; 3072', 3073+ 
%Viuíhi 03U/SU Coisair 3072". 3073+ 
Voughl OS2U Kingfcher. 2964,3073*, 
1074* 

Votight SB2U Vindicator; 3003, 3Í174* 
Vuughi SBU: 3074* 


Vouglit UO: 3075* 

\ r ouiih( VE-7; .1074-, 3075* 

Vought Ví>9; 1074-. 3075 * 

Vought XF5Uri; 3072 * 

Vonahi -Sikorskv V T S-44 Excalibur 
2403 J075* 

VoWj Í0 (Aircúncept); 176' 

Voyager (Siinsoti 1.-5) 296(1’ 

Voy agen (Siirnon Modelo 10): 2%0‘ 
Voyager (Siinsoii Moddo 108); 29W1+ 
Vnyagcr 125 (Stinson ): 2960’ 

Vtiyagcr 15CI (Stimsonj; 2960* 

Voyagcr 165 (Siinsonl ZOfiír 
Vr, 16 lAvia/LctOV s 16); 2315* 

\ S 44 (Voucht-SLkorsb l ¿403,2937+ 
VS 100 (Sikorsfcy): 2917“ 

VS-.3I6A (Sikorsky R*4): 2937* 
VS-116B (Sikorsky 2937 1 
VS-337 (Sikorsky Ro): 2937* 
VTFCNIAR'93 Qrao: 3036‘ 

VU-9 fHMBRALR EMBH2J Xingu): 
1504- 

Vjlcan (Atro 69g): 458*. J59, 1304, 
1584, 2702. 2701, 2704. 2724 
Vulcan (Vickers c 1052+ 

Vultee A-Jl, 31 Vengeaticc: 1182, 
3063. ,K)7tí* 

Vultee I I Vigitam: 3075“ 

Vuliec Lo Sentuid; 3075“ 

Vullee P8-43: 1075*, 3076" 

Vutlee V- ] A: 3075+ 

Vutlec- V-U: 3075*, 3076* 

Vullee V-12: 3075“. 3076' 

Vultee V-72: 3Q76* 

VuJtCc V-48. Vanguard‘ 3076* 

VuJtee V-54: 3077" 

Vultee V-74: 3077* 

Vultct V-84. 3077- 
Vdtce XB I-I6: 3077" 

Vultui (Brcguel 462); 875+. 876* 

Vuitur (Breguet 960): 894* 

Vuliure (Vickers): 3039+, 3040" 

VZ 2A < Vertol Moddo 76) 815.8] 

V2. 3RY (Ryan): 2837+ 

VZ-4DA i Doak Moddo 16) 1454* 
V7,5 (Fairchitd): 1077* 

VZ-7 (Crjrhss-Wnght); 1295* 

VZ-9V (Avro Cañada Avioeaij 46¡ * 
VZ' 10 (Lockheed); 2375* 


W 


W 1 1 lama-Brandeüiburtí): 2098" 

W (L,F.G ); 2276’ 

W II (Arado): 293* 

W-) (Wdr/Cierva C 28): 1154’ 

W2F J (Grumman ü-89); 2017* 

W 3 (Albatros): 215" 

W 4 (Albatros): 214*. 215+ 

W 4 (Fokkcr M.71; 1897* 

W 5 (Albatrus): 215* 

W 9 (Cierva): 1155* 

W.10 (Ciervii); 1155* 

W, 11 (Cierva); 1155+ 

W.li (Farncr); 1775' 

W.U (Hatisa-Brandenburg): 2ird?' 

W 12 (Cieñ a); 1155* 

W 12 (Hansa-Brandeiiburg}: 2íl9K K , 
2884 

A p 13 Íl tanía-Brandenburg); 2098* 
w 14 (Cierva): 1155* 

W 38 (Hansa-Bnmdcnburg): 2096“, 
2097* 

W 19 CHansa-Brsuidcnbwrg); 2098 ’ 
W.20 <H@nsH'Brindenburgí; 2098+, 
lim* 

W.25 f Ha usa-Branden hurg). 2U97* 
“^V.27 (Hansa-Braridetiburg) 1 2098* 
W.29 (H íjnSB-BrandcnburgJ: J999’, 
28S4 

W 31 rendenburg) 2099* 

V13 iJjiikcisl 2182. 2!N1. 2184 

2219*. 2220* 

W.34 (Junkers); 2182. 2219+,2220 # 
W34 (Wcstlajid Wjrvern): 3096* 
WA-40 (Wñssracf); 3078' 

WA-41 (Wassmcr); 3(i79“ 

WA-50 í Wassmef |; 3079" 

WA-51 (Wanmcr): 307a+ t 3079“ 
WA-52 (Wassmcr): 3079* 

WA'54 (Wasimer): 3079' 

W'A’80 (Wassmcr): 1079" 

WA*4/21 (Waísmcr); 3079* 

Wückeit Trainer (Commanwealth Air 
crsiti CA‘2, U57+ 

Wa íí» Aristocrat: 3077" , 1078“ 

Waco CG-4A (Hadrian): 1862, 1901, 
23l)3 + 2522 

Wíicir Cnstüm Cabin series: 34.177" 
Wnar Modelo 6: 3077" 

Waco Modelo 7: 3077+ 

Watit Múdelo K: MJTT 
Waeo Modelo 9: 3077“ 

W f aco Moddo 10. 10-Tr 3077* 

Waco Modelo AVN-8; 1:78' 

■.Vaco Modelo CPh 1077’ 

Wacó Modelo D series: 1077" 

Waco Modelo E series: 3078" 

W acó Modelo EGC-7; 1078* 

Waco Moddo F selléis: 3077’ 

Wnco Moddo J] ID: 1078‘ 

Wato Moddo ODC: 1077' 

Waeo Moddo UBF: 3077" 

Wíico Moddo UPF-7: 3078" 

W'acq Modelo YKC; 3077’ 

Waco Moddo YKS-7: 3ü78" 

Waeq Modelo YOC-6: 3078* 



Waco Modela ZKS^ce 3077* 

Waco Modelo ZKS-7: 3078' 

Waco Modelo ZOC-6: 3078 1 
Waco Moddo ZVN-8: 3078* 

Wagner Autocar: 3078* 

Wagner Sky i rac: 1078* 

Wal (Dornter Dol): 1480*. 21S1, 2i%l 
Wallaee (Westland): 1(193* 

Wa l lis au togi n e: .1078" 

Watraven 2 y 4; 3078+ 

VVaJrus (Superroarine): 1302. 1623, 
1624, 2991+ 

Wall us (Wesiland): 3094" 

Wanamaker Tripla tic ((’urtiss Modelo 
3); 1235“ 

Wapiti (Wcsiland): 1282, 3094* 
Warhawk (Curliss F-4ÍI) 1103, 1124 
U25. 1273". 1274*, 1S42 184.V 1862. 
I902 r 3905. 1924, 3IKM, 3022, ^44 
3062. 3062, 3064 

Warferiy (Fostcr Wickner Wicko) 
1915' 

Warniug Star (Lüdthecd EC-I21K) 

43, 2355,2356* 

W nt ri or (SI A1- Ma u. be ni S í ; . 2ttJ) 502. 
763. 1262. 1602, 1605, 1083. 2855", 
2921, 2022 

Wa tv, ick (V ick ei s i 1302. 2384, 105 5 * 
3056* 

Washi (Mitsubishi 2MB2) 2514+ 
Washington 1 (Bocine Modela Mfl): 
776* 

Wusp (Curtiss Modelo 18T-1 V 1214+, 
1235+ 

W Eisp (Westland): 1562, 26S4. 3093" 

W asp Amphibi an I Liitíning5: T17(i" 
Wasímer WA-40 Supür IV: 3078" 
Wassmer WA-41 Baladou; Xi79’ 
Wassmer WA-50; 3079+ 

Wassraer WA 51 Pacific: 3078*^,1079' 
WissmeT WA-12 Europa: 1079* 
Wassmer WA-54 Atlantic: 3079* 
Wassniei WA-80 Kiranha: 3079’ 
Wassmei WA-Aft}- 3070’ 

Watana.be E9WJ ^Slim.,- 1070* 
Waianabc KfíWl; 1079 + 

Watanabe KBW] ; 1079' 

Waianabe KI0W (Kyushu K10W); 
2271* 

Watanabe WS-ICBS: 1070- 
Watanabe (Later Kyushul Tipo 2 de 
cnlrenamieniu Driirtario de la ar¬ 
mada Modelo I \ IK9WI): 095 
Water Baby (Ami 514A) 4ÍK1* 
Vl'atcrbifd (I^kes): 2280' 

Wíitcrhcrn (Lakes); 2280" 

Wayfarer (Bristol Tipo 1.70 MkIO: 
95d\ 2424 

IV.B.ÍH (Betrdinore); 514+ 

W.B'50 (Boeing Modelo 345-2): 776+ 
W.B-66D (Douglas B 66 Destróyer) 
1517* 

WD (LF.G2276- 

WD 1, la (Goiha WD series)' 1980* 

WD 2 (Gorha WD Stiries): 198Ü* 

WD 1 (Gotha WTí senes); 1980+ 

WD 5 (Goihíi WD series); 1980’ 

WD 7 (Ooib 1 WD seríes ) 1080' 

WD 9 (Uotha WD seriesí: 1^8ü‘ 

WD 11 (Cintila WD series): 1980* 

WD 12 (Gotka WD seríes): 198t>+ 

WD 13 Kiüiíia WD series); 1980’ 

WD 3 4 ÍCjolha WD series); 1980“ 

WD 15 (Gotha WJ9 senes): 1986' 

WD 20 (Golha WD series): 1980* 

WD 22 (Goth;i WD series! 1080' 

WD 27 (Gofiiu WD series): 1080* 

Wc a tb er ley Mode I o 2(31: 3( 170 1 
Wcaiheriey WM 62C: 3079* 

W'cc Bce (Beccraft): 555+ 

Wethe (Focke-Wulf FWS8): 1838* 

Weir W-l (Cierva C.28); 1154“ 

Weiss EM 10: 1079“ 

Wdss WM-1Ü Olw; 3079' 

Webs WM-1V 3079' 

Weiss WM-16A Budapest: 3079“ 

Webs WM 2(1: 1079* 

Webs WM 21 Sdlyom 3079" 
Weiss.'Udcl t r 12 Hungarja: 3079“ 
Welch OW ser íes: 3079+ 

Welkin (Westlamí F.l4)- 3094" 

Wellesley (Vickers): ís22. 1054+ 
Wcllington (Vickers); 403, 444, 463, 
583. 584. 603, 606, 621, 623, 624, 
641. 824, 964, 1022. 1027, 1043, 
ma, 1064, 1083, lt)K4, 3102. 1302 
1181 1382. 1181* 1384, 1385. 1386, 
1401, 1402. 14(11, 1404, U22. 1423, 
1424. 14H3, 1644. 1681, 1683, 

1684, 1723, 1725, 1841. 1843. 3902, 
1924. j%2. 3054+, 11155+ 1 3062, 7061 
Wesse.x (WcstJarld); 1282, 1284 2682, 
26*4,2705, 2723. 2724,3080' 

Wessex helicóptero (Wesilaiui): 3095+ 
Wcstlartd IV: 3080* 

Westíand 3lí: 2803. 28Ó4, 3980" 

Wesriand Ctrniundo: 2922, 3091“. 
3094* 

Mk 7A; S(M 
Mk 2C 1U4 

West]and Dragonfly (Sitorsky): 2937' 
Westland Limousine 1,11, IJÍ: IOSCi- 
WeadanfJ Lvns: 1666-1671 
Westland l.vm: 1092* 

Wcstlmul LysEinder: 242,262. 425^ 622, 
JU22, 1287, 2041. 2042, 2043, 3062. 
3092* t 7O<>j' 

Westbnd P. 14 Welkin; 3094" 

Wcsiland P.VJ: 3093" 

W^cstiand Scoiit: 3093“ 


XLH 





















Westland Sea King: 906-915 
West! and Sea King: 3093*. 3(W4* 
Westland WJ4 Wyvem: 3096* 
WcstkmJ Watliitx: 3093* 

Wcstiand W a Ir os; 3094' 

Wcsllatid . Wapiti: 1282. 3(194* 
Wcsdand Wasp: 1562. 2684, 3UU3* 
Wcstland Wes$c*; 1282, 1284, 2682 , 

2684, 2705 * 272.1 ¿724. 3080* 
Werthftd Wcssfí* helicóptero: 3IÍ95 3 * 1 
Westtand Whirlwind: 823, 824, 843. 

862,863, 865, m. 1203. 1405. [224. 
ms* 

West la lid Whirlwind helicóptero; 12U4, 
29331 3095*, 30% 4 
Mk 10; 1223. 1224. 1304 
Weitlatod Widgeon: 3096" 

Wesliand Wyvem; 2063, 2064 
W eslían d A tTtíüpai i ale S A 33ÜY- Puma 
HCI; 100 

Wesiland A £ raspa! id le SA 341 Ga/c 
He: 114 

Wcsilímd-lJeJl 47t¡ 3 íi Í284 
Wesilatid-Sikorsfcy S-51 Dragón fly 
Widgeon; 11431 1203,29371 3U80 V 
Weslland-Sikorsky $-55: 1345. 1364, 
3096 

WttttandrtikurckvSH 3Sea King: In3, 
324,325,984,1563,1565.26*2.2684, 

2685. 2702. 27Ü4, 2705. 2724, 2725, 
29341 3093* 

WrMwind 1 ! I Al 1124)- 2179" 
Westwind 2 tIAJ I124A); 2179* 
W.F-12 (Fariwr): 1775* 

W.F.21/C4 (harner): 1775" 

Whtrlaway (McDtmncll XHJD-t): 
2440* 

Whiriwmd (Westland): 823, 824, 843, 
842, 863*865. KM 1303. 1405, 1224. 
3095* 

Whirlwind helicópicro (West latid); 
1204. 29331 J09S*.Sl9fi" 

Mk 10; 1223. 1224, 1304 
Whirly ni de (De] Mar DH-I): 1420+ 
Whirlvmitc Seoul (Del Mar DH-2A); 
1420* 

WhirlvmUe Tándem (Del Mar DH-213); 
1420* 

WhirIvtinte '1 argel Drune (Del Mar 
DI 1-2Q 1420* 

White balcón (Blackburn): 6771678* 
White tS¡ Thompson «Bügnor Rloater*: 
30% ‘ 

V/hite ¿l Thompson NT 1 , -2, -3: 3096* 
V hile Sí ihorapson ¿¡explane NT 2 
3096* 

Wíiiilcy (Arirtulrong Whitwtirth 
A AV.3S}: 2981 2991 403. 424. 464, 
mU 1382. 1383, 1384. 1385. 1380. 
1401, 1422, 1644. 1645, I 6 M, 1682. 
3384 

Wl'Etncv Strümhi (Miles M, 13 Al: 
2¿99" 

Wil J (Wibault): 3096* 

Wih.2 (WibauU); 3096* 

Wíh 3 (WibaulO; 30%' 

Wjh 7 (Wibeült): 3096* 

Wih 72 (Wibault): 30%' 

Wih. 73 i Wibault)- 3096* 

Wíb M j Wibaultl: 3 Ü%* 

Wib *5 (Wibault); 3096* 

Wib 58] i Wibault-Penhogt 2S0): 3W 
Wíb 282 {Wibault-Pe nho£i 280): 3097' 
Wih ! WihuuU-Pcnlioci 260): 3097* 
Wib 3611 (Wibauli): 3097' 

Wih 362 (Wibault Wíb.360): 3097* 
Wib.365 (Wibault Wíb,360): 3097* 

Wib 366 (Wibault Wib.36ü): 3097* 

Wíb 367 (Wibault Wib.360): 3097* 
Wibault SeoLit (Vickers). 3053» 

Wibault Wib. i; 3096* 

Wibault Wib.2: 3096* 

Wibault Wih.3; 31)%* 

Wibault Wib.7: 3096* 

Wibault Wib.72; 3096’ 

WÉbauh Wib 73: 3(1% * 

Wibault Wib.74. 30%' 

Wibault Wib..75: 3096' 

Wibault Wíb.360: 3987" 
Wibaiiít-Penhrxít 28íh 3096* 

Wichita tBeecb ATT(I): 519* 

Wieko (píister Wikncrjt 1915* 

Wideroe C 5 Polar 3097* 

Widgeoit (Gnumnan ti-44): 2037* 
Widgeon (Westfomd); 3t.%* 

Widgcon (Wcstíand-Sitara kv $-51); 
30H0* 

Wi 4 hi Baby: 3097” 

Wighi Bomber: 3097* 

Wighl Con verted Scaplnnc: 3097* 

Wighl Pusher Seapiunc: 3097* 

Wighl Seapiane (Almirantazgo Hipo 
804): 3097* 

Wíking (Bluhm und Voss BV 222): 
739*, 1684 

Wikirtg 300 (Hcilunca Modelo 14-19); 

600* 

Wild Weaset (Republic F-105): 21 
Wildcat (Ürummün F4P); 1082. Í682, 
1685. 1701, i703* 1722, 1723, 1724, 
2019*, 202 ( 1 *, 2963 . 2981,2982,3002, 
3003,3021.3022, 3042 
Wilga (P.Z.LJU4}: 1675* 

Wíndeckcr AC 7 Kagle: 3097* 
Windhover [Sara A*21): 2879*. 2880* 
Wíndsor (Victos); 3056* 

Wingkt (íshdinan): 1616 " 

W i li jecí (Cí>mmt>tme,dth Aircraft CA- 
22, -25): 1159* 

Wirdess (Curtks MudeUi S-2): 1235* 


i rra w a v í Comino ti wca Lth A i re ra ft 
CA-1)*: 1157*, 2982, 3(H4 
WL 25 íKlcimn L.2S): 2257' 

WM4n, -l()a fW r ciss): 3079" 

WM-11 (Weiss): 3n79* 

WM 16A, -1611 3079" 

WM 20 (Wdssp 31179' 

WM -21 i Wcísíí): 3079' 

WM 21 Sólyom: IK59 P 
WM 62C (Weathcrlcy); 3079 T 
WM Budapest 9Tl/t4 (Fokkcr C \'V 
1859’ 

Wnlf ( Annsirííng Whitwi>rth): 296* 
Wnodcock (H^wker): 2120 * 

WíKnnera {Commonweatlh Aircraft 
< A-4, -11): 1157*, 1158" 

Workhorsc (Piasedei H-21): 2715* 
WorkmaMcr (A usier J-1U): 336* 

WP -1 (Dnniier DoH Falkc): 14S0* 
Wren (Flnglish LJcctric): 1614* 

Wright Aeronáutica! F2W-1: 3097’ 
Wnght Aeronáutica! F2W p -2: 3097’ 
Wright Aeronáutica! Navy-Wright 

NW-T 3097’ 

Wiipht Aeronautical Navy-Wjrighl 

NW-2: 3097* 

W r igh t Aero n;iu tica l XIM W- i A pache: 
3097* 

Wright Rycr: 3097*, 3098* 
llver lí: 3098* 

FIyer ítl; 3098* 

Wrigbt Modelo A: 3098* 

Wright Modelo B 309S* 

Wright Modelo C 3098» J 
WrighL Modelo C-H: 3098’ 

Wright Modelo D: 3 íJ98* 

Wright Modelo Ex: >098* 

Wright Modelo F; 309á A 
W'riiiht Modelo G Aeroboat: 31198’ 
Wright Modelo H-S: 3098* 

Wright Modelo K: 3098* 

Wright Modelo L: 3098’ 

Wright Modelo R fWright^-Martin Mo¬ 
delo R) : 3098' 

Wrighi Veleros 
NT 1: 309S’ 

NT 2: 3098* 

NT 3: 3098* 

Wrieht-Martui Modelo R (Wright Mo 
délo R); 3098* 

WS-1Ü3S (Watahabe): 3079* 
WSK-PZL Sutdnik SM 2 (Mil Mi-2^ 
2494* 

WV ! (Lcckhccd 1.-049;: 3ft2 
WV -2 (Lockheed EC121K Warníng 
Star): 2355,2356* 

W yíindotte Pup (P»rterlicltl Modelo 35 
FlyabCHiit): 2760’ 

Wvvern (Westland WM) 2067 2064, 
3096» 


X 


X-l (Bell): 594* 

X-2 (Bell): 594’. 595" 

X i (Doiiglas); (579* 

X-4 (Northrop XS 4); 2655’ 

X-S (Bell): 595* 

X -6 (Corvair B-36): i 195* 

X 13 (Rvfm): 2X37* 

X-I4 (Bell): 595*, W 
X -15 (North American): 2639* 

X-18 (IliUcr): 2159* 

X-19 (Curtiss-Wright Modelo 200); 
1295’ 

X-2ÍA (Douglas WB-MD): L5i7* 
X-22A (Bellb 

X-25B Bcnsen B -8 Gyro-Glider: 6|7* 
X-29A (íirumman FSW Dctnonstra- 

tor): 21)36* 

X 70 (Stearman): 756* 

X \12 jCollins): 2778* 

X 113 Am (RFB): 2778* 

X \ 14 {RFB): 2778’ 

XA-2 (I)ouglas (T2 Series): I57S ’ 
XA2J I (Norlíi American): 2620* 

XA-4 (Curtías Modelo 44): 1240’ 

XA -8 Shnke (Cunisa Modelo 5$) 
1256’ 

XA 11 (Consolidated P-3^PB-2): 

t!7íí + 

XA* 14 (Cuni&s Modelo 76>: L2tk)* 
XA-I6 (Northrop A 16): 2640* 

XA-19 (Vultec V41); 3076* 

XA-22 (Martin 167): 2415* 

XA-38 (Bet-ch Modelo ^8 Destróyer): 
529* 

XA-41 (Convair Modelo 90): 1212 
XA-42 (Dnuglas): 14W* 

XA 45 (Martin XB-51): 2418* 

XAT-4 (Curtiss Modelo 341): 1238' 
XAT13 (Fairchtld): 1656* 

XAT-14 (Fiiiichild): 1656» 

XAT-15 (Boeing Modelo X-120): 815* 
XAT-29 (Corvair Modelo Z40): lt%* 
Xavante (HMRRAFR AT-2^Aer’ 
míicchi MB.326GB): 20 \ [593*, 
15%T 2462. 2465 

XB-l, - 1 A (Engincering División): 
1612 " 

XB-J, IB (Keystonc SujX’r Cyctops}: 
2255", 2256» 

XB-2 (Curtiss Modelo 52); 1254' 

XB-7 (Douglas B7); 1515* 

XB-8 (Fokker 0-27); 1898* 

XB-l5 (Boeing Modelo 294b 77Z* 

XB 19A (Dmiglas): 1516* 


XB -21 l'Ncrth AmericanI. 2620* 
XB-24 (Consolíduled Modelo 32): 
1175* 

XIT24B (Consolidated B-24C): H7ri* 
XB-24F (Consolidated I3-24D Liberu- 
tor): 1177’ 

XB-34K (Consolidared Modei 32 Li¬ 
berato!): 1177* 

XB-24N (Cons-olidáted Modelo 32 13- 
bcraíor): 1177* 

XB-28(Nonh American): 2632* 
XB-29 (Boeing); 775* 

XB-32 (Consol ida te<! ModeL 33): 1177‘ 
XJ3-35 (Northrop): 2654' 

XIT36 (Convair): (194’ 

XB-36G (Convair;: 1195* 

XH-41 (Consolidated Modelo 32 Libé 
rator): 1177" 

XB-42 (Douglas); 1499* 

XB-43 (Douglas); 1517 1 * 

XB-44 (Boeing Modelo 145-2); 776’ 
XB-46 (Convair): 1195», ll%* 

XB-47 (Boeing .Modelo 45U-3-3): 778" 
XB-4S (Martin); 2418* 

XB-51 ¡Martin): 2418 * 

XB-52 [Boeing Modelo464-67): 78tr 
XB-58 (Convair): 11 %' 

XB-70A (Noith American): 1583. 
263J* 

XB-901 (Boeiott Modelo 215) 1 758’ 
XB-906 (Ford 5-AT-C): 1915* 

XB-907 [Marlin Modelo 123): 2416*. 
2417* 

XBF2C-1 (Curtiss Modelo 67): 1239* 
XBG -1 (Griiat i .akes BÜ- 1 ): 1999* 
XBLRri (Boeing Modelo 294): 772* 
XBT-2 (Douglas 5BA ) 1575' 
XBT2C-1 (Curtiss Modelo 98): 1277', 
1278* 

XBT2Q-I (Dougias Aí>-t Skyrniikr): 
149^" 

XBT-4 (CuiliiS Modelo 46): I24ÍT 
XBT-J2 (f : !eeiwtiigs MiuU'ht 23 13J’ 
12 ): 1819* 

XBTI 6 (Vi) I lee): 3077' 

XBT-937 (Consolidated Modelo 21 -C)' 
1175* 

XBTC -1 j -2 (Curtiss Modelo 96): 
1277»* 1278* 

XBTD-2 (DougM: 1518* 

XHTM-1 (Martin AM-1): 2416* 

XHY-1 (Consolidatud Modelo ]fi) 
1178’ 

XC-2 (AIDC): 157* 

XC-3 (Ford Tri-Motor]; 1915’ 

XC- 8 A ACLS (de Ha villa nd Cañada 
DHC-5); 1416* 

XC Ib (Curtiss Modelo SdJ Robín W): 
1254’ 

XC-31 (l airchild): 1657* 

XC-32 (Douglas DC-2); 1537* 

XC-35 (Lockheed 10 Ele otra): 2339’ 
XC-Xl (Stinson Rdiant): 206(4" 

XC 82 (Fairehild): 1657" 

XC-95 (Embraer EMB-llíl Bardei- 
rante): 1593X 2763 
XC-97 (Boeing Modelo 367): 776*, 
2581 

XC-99 (Corvair Modelo 37): 11 94*. 

1195" 

XC-m (Boeing Modelo 294): 772’ 
XC-112A (Douglas): 3 554* 2582 
XCM2U (Faírchrld): 1657», 1658* 
XCG-16A (General Aircraft): 998" 
XCG-18A (Chase); 1658 
XCO-5 (En gil me ring Di visión p 1612* 
XCO-fe, -6B, -6C (Engineering Divi¬ 
sión); I ti 12 * 

XCOA 1 (Lcicning OL): 2376' 

XP2A I (Hrcwslcr FIA BiiffaJt» 
XF2B-I (Btming Modelo 69): 755 w 
XF2D-] (MeDoimell): 2438* 

XF2F-1 (Grumman 0 - 8 ); 21 US’ 

XF2G-3 (Eberhait): 1597" 

XF2Y-Í (Corvair): \2 IJ* 

XF3B-Í (Boeing Modelo 74); 75íi x 
XF3F-1 (Grumman G-ll): 2019* 

XI 311-1 (MeDonndl F3H Dénitml 
2439' 

XF3U-Í (Voughl SBU): 3074* 

XF3U-I (Wright Aeronáutica!): 31197’ 
XF3W-1 (WrighE AemnaijncaJ): MN7* 
XI 4B-! (Boeing Modelos 83, 89): 759' 
XF4F-1, -2, -3 (Grumman F4F): 2 ü!i>’ 
XK41 l (Chance Voughl F4U Cor- 
sair): 1334’ 

XF5FM (GruTnrmui): 2JL120 K 
XFSUd (Chance Vougjn V-173): 

1135* 

XF6C-4. -5. - 6 , 7 (Curtiss Mudetn 34): 
1237*, 123 k* 

XF6F-L -2. -3. -4 (Gruminan F6F): 
2032 * 

XF6U-1 (Chance Voughl F6U-3 Pi¬ 
rata); 1135* 

XF-7 {Consolidated Modelo 32 Libe- 
rator); U77* 

XF7C-1 (Curtitó Modelo 43): 1252* 
I25J* 

XF7F-I, -2N (Onjmmsm F7F): 2033* 
XF71J-I (Chance Voughl KVU Cut- 
Eass): 1136* 

XF8B-1 (Boeing Moddu 777» 
XF3C4 (Boeing Mídelo 37D); 1252* 
XF8C-2 (Curtiss Modelo 49): 1253" 
XF 8 C -4 (Curtís* Múdelo 49A): 1253’ 

¡ 254 * 

XF&C-6 (Curtiss Modelo 49}; 1253’ 
XFftC-7, -8 (Curtiss Modelo 49C): 
1254* 


XF8F-Í (Grumman I 8R; 2032’ 
XF9C-1 [Curtiss Modelo 581 125.V 
XF9C-2 [Curtiss Modelo 58A): 1256" 
XFW-2* -3 (Grumman): Jn~'4 r 
XF9F-6 (Grumman 1 VF-}. 203J É 
XF10C-1 (Curtiss Modelo blXS3C-l): 
1254' 

XF1ÜF (Cnimmau HIJF): 2035* 

XF- 1 ¡ (Éiughcs): ¿177* 

XFI 1 C -1 (Curtiss Modelo 64}: 12.39* 
XFHC-2, -3 (C urtiss Modelo <'4A): 

1239’, 124Ü* 

XF-12 IRepublie l: 2795’ 

XF12C-1 [Curtiss Modelo 73); 1 2tír 
XR3C (Curtiss Modelo 7t)J 1257'", 
í25r 

XF14C-2 [Curtiss Modulo 94): 1277* 
XF15C-1 {Curtiss Modelo 99): 1278' 
1279“ 

XF-85 (McDounell): 1583, 2437* 
XF -88 íMeDortndl]: 2437" 

XF-91 (RcpubEic): 2795* 

XF-92A íConvair Modelo 7 

1199* 

XFD-I (ML-DonnelE ITM Phnntom}: 

1560*. 2439*, 2440* 

XFG-1 (nherljíirC; 1597* 

XFL-L Aitiibnnuíi [Bell V -39): 556’ 
XFR 2-1 (Ryan): 2836* 

XFl -l, -2 (Northrop}: 2652’ 

XI-V-1 (Lck-khccd): 2357- 
XFV42 (Rockwell): 2814* 

XFY-] (Convair): 1213* 

M1-9Jt (Ci ék A Modelo 45C): 1814* 
XH-17 (Nimbes): 2177* 

X.H-20 (Mebonnell}: 2440’ 

XH 21 ¡Fiasecki H-21): 2715’ 
XH-59A. -59B (Sikorsky S 69): 19J5\ 
293íi* 

XIIJD-1 (McDonnell): ¿449" 

XHJP-I (Pinsceki Hup Rctriever): 
2716* 

XHR2S-1 [Sikorsky S-S6): 2933“ 

Xian H *6 (Tupolev l u Ink 3iH9" 
Xingu [EMBRAER HMB 121) l^U\ 
1595*,2463 

XJA-1 (Fokkcr Sitper Universal): 
1900’ 

X. IÍ --1 {(inmimíin JF): 2038* 

XJR-l [Ford Trimotor): 1915’ 

XIR 2 F ! (Grumman G-t>4 Albatross): 

2016" 

XJW -1 {Wpco Modelo UBF); 3077* 
XL-E5 (Hík’iiu; Modelo 4^1); 779' 
XLIM (Huff-Daland) 2755’ 

XLB-3 (lluff-Dalundl 3255’ 

XL B-5 (Kuysttme): 2255’ 

XLB-6 (Keyslorie): 2255' 

XL.NP 1 (Fipci L-4 deriviilivc)' 2719' 

XI. NT 1 (Tavlorcraft L-2): 7W 
\N2C I (Curtiss): 1253 ‘ 

XN3Y-I (Consolidated); 1175* 

XNBL-I [Bariing): 496’. 497» 

XNUI.-l (EnginecríngDivisión): 1612* 
XNBS-3 (Elias): 1599* 

XNK l (Kcvstonc Pttpi. 2256’ 

XO I {Curtías L-113, Modelo 37 Fal¬ 
tón): 12411’ 

XtMG (Curtiss Modelo 38); 1240’ 

XO Z (Douglas H-2 series)- 1574’ 
XQ2C-2 (Curtiss Modelo 490: 1254* 
X03C-1 (Curtiss Modelo 71) 1258" 
XÜ 6 (Douglas 0 2 series): 1575* 

XO-11 [Curtiss Modelo 37C): 1240* 
XO-12 (Curtiss Modelo 37< ): 1240* 
XO-13, -15A (Curtiss Modelo 37C): 
1241)* 

XO-14 (Duuglus (I 2 series] - 1575* 
XO-16 (Curtiss Modelo 37G): 1252" 
XO-L 8 (ClíMiss): 1252“ 

XÜ-25A (Douglas): 1575’ 

XO 31 (Douglus): 3 575 1 
XO-4é (Douglas): 1576* 

XO-60 (Kellert KÜ-I ): 2254* 

XQC-3 (Cuflisa): 1252’ 

XOJ-l iBcrliner-ioyce OJ 2): 636" 
XOP-I (Pitcaim PCA-2): 2739* 
XOSE-I (TAo). 1599* 

XP2M (Martin): 2419* 

XF2Y-I íCousolUlmed) U79" 

XP2Y-2 (Consolidated) 117^.* 

XP-3A (Curtiss Modelo 34N ); 1238' 
XP3Y I (ConsOilldaled) 1180 “ 

XP 4 {Bueiog Modelo 58): 754’ 

XP4Y ! (ConsoLdalcd Modelo 31): 
1194* 

XF5Y-1 (Cjonvair R3Y)t 12 ) 2 * 

XP-ti (Curtiss Modelo 34K): 123(5" 
XP- 6 A (Curtiss Modelo ^4K): 1238’ 
XP*Mi (Curtiss); I 21 X* 

XF-Í.D [Curtiss): 1238* 

XP-bE (Curtiss Modelo 35): 1238’ 
XP- 6 F [Curtiss Modelo .35): 1238“ 
XP-bG (Curtiss): 1238* 

XP-61I [Curtiss): 1238* 

XP -8 (Btxinc Modelo é*>): 755* 

XP-10 (Curtiss): 125H* 

XP-12A (Bocirig Modelo H)]): 759’ 
XP-17 (CuiIÍSs Modelo 35): 1238 ' 
XP-2E -2LA (Curtiss Modelo 34N): 
123r 

XP-22 [Curtiss Modelo 35): 1238' 
XP-23 {Curtí sí Modelo 63): 1238“ 
XP-31 {Curtiss Swift): 1258' 

XP-3bD, -36L, 5 íjF (Curtiss Múdelo 
75Ll: 1259" 

XP-37 {Curtía Modelo 75): 1273* 
XP-38 (Lockheed P-3R l^ghteaing): 
2360“ 

XP-40 t Curtiss Modelo 75P); 1275* 


Volumen 

t 

7 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 


i- 
521 - 

mi 

XJOÍ-15 
I561-: 
inri-; 
20R1C- 
23¿ i 
2tm-: 
2>*1- 


_ 


XP*4nO íCuríissi 3¿ -: * 7*4 
XP-41 (Scvvr^k;. 1 ■ 1 ■ 

XP-50 (Cifumnuiti TT ’ 

XP 53 (C urti^s M.ui:3 
XP-54 {Vultce V-84i Ttt —' 

XP‘55 AsiL-míer ií urs i 
¿4): 1293*, 1294* 

X P56 (Ñor t h t (Tfi * 2*134 * 
XP-SKiLíickheedl 23*#* 

XP-íiH (Curtiss Muddu ^ 

1277* 

XP-ítOL (Curtid M . { [ ‘"ir - 

1277* 

XP-62 (Curtiss Múdelo 9|| i jt?*' 
XP-67 | MeDonncll 2440' 

XP-71) (1>OukI.í-S A 2!¡l 144TT* 

XP-72 (Repuhtii. i 27 mj* 

XP-75A iHshei Y r . \ > : T" 
XP-77 (Bell): S96* 

XP-79 (Nurthropt ¿fe. 5 ? 1 ’ 

XP-79B [Northropi 
VJ*-S| KTorvíut); 1213* 

XV Ü3 UíeÉJ): 596*; 59"’ 

XP-84 (RenuhEk F ! 

2795* 

XP-87 RLackhawk (< ’cjt-t^ 
CW-29A) 1279* 

XP'934 |Curtiss): 1258' 

XP-936 ( RiK^intt Mndeli 






XP-944» fBoeing Model >4 i 
760' 

XPB2M-L m (Martin :¿.i* 
XPB2Y-L-3.-4 (t onsolidato 
29). 1193’ 

XPBIl-l Sea Rangcr tBcv:nc M 
344} 774*,775 
XPBS-I íSikoríkj): 295- 
X FH Y 1 (Consolidated M- ^. - C» 
talina): 1180' 

XPBY-5A [Consolidated ' : - . t 3 
Catalina): U 8 I ) 4 

XFH ! (Hall P1M): >05s . - - * 
XPU-8 (Cuiver A-8): 121' 

XPQ-14 fCufver): 12D 
XPS-2 (Sikorsky S-38}: 2952’ 

XFI 4 (Consolidated Modi 
ky): E175* 

XP1-5 (Consolidated IT*31- 
XPT-ft (Fitttt?) 38)6’ 

XPí -8 (Cunsolklated 0-17 t 
1175* 

XPT-J4 i Wueo Modelo UPF-7) 30 nf| 
XPT-15 (St Louis VI 15); 

XPT-16 (Ryan S-T-A): 2836* 

XPTBH (HullJ 2058“ 2059’ 

XPW-H ICurtiss Modelo 33) 32>’* 
XPW-SA (Curtiss Modelo 34i !U71 
XPW- 8 B (Curtiss Modelo 34 , : 

XPW-9 (Boeing Modelo í5); ^ — 
\FY-t (Consolidated): 1179’ 

XR-I (PDtM.e Platel 2752’ 

XR-IA iPlutt-Le Plage); 2752" 

XR-2 (Kellett); 2254’ 

XR-3 i Keílctt); 2254* 

XK5Q [Stiiiioii Reliant); 296<r 
XR-4 fSikorskv R-4). 2957' 

XR-5 ( Sikor.sk v R-5): 2937" 

XR-8 (Kdleit): 2254», 2255' 

XR-9 (G & A Modelo 45BT 1 KM - 
XR'10 (Kclleít): 2254 4 , 2255’ 

XR-12 [Repubüc XF-12): 2793" 

XRííll-l [Loekhaed 89 t 'urjsutuno- 
2352* 


XKL-3 (Bellanca): fií5* 

XRK-1 {Kionet Knvoy) 2257' 
XRÜN-1/YRÜN1 (Gvrodvne): 205^" 
XRS-2 (Sikoiskv S- 38): 2932* 

XS2F-1 (Giummán GT¡9) 2U39* 
XS3C-I (Curtiss Modelo 61); 1254* 
\.íi-4 (Northrop): 2655* 

XS4C-4 (Curtiss Modelo 73): 12 N 1 * 
XSB2A 1 (Brewster). mr 
XSB2C-1 (Curtiss Modelo 84}: 1273“ 
XSB2D-I (Douglas); 1518* 

XSBA-1 í Brewstcr); 89íT 
XSBC-2 (Curtid Modelo 77): I2btr 
XSBC-3 (Curtiss Modelo 77): L26tr 
XSIMM (Voughl SBU): 3074* 

XSCT {Curtiss Modelo 97A); 1278 r 
XS02C-3 (Curtiss Modelo 71C): 1258* 
XSOoC-l (Curtiss Modelo 82): 1274* 
1275* 

XT3D (Douglas); 1578“ 

XT-37 (Cessna Modelo318): 1116* 
XTB3F-] * -LS.-2, -2S (Grununan 

AF 7}- >1)1 í 4 >016* 

XTBFri, 2, 3 (Grumman TBF): 2040" 


XLIII 















■bb» TBF • 23MÍT 
riHi '■ ueiiíl: im m 
11... M. - 2«í* 

j VZ-IO Hununing- 
VZ-M Humming- 

Mmi Z?”5* 

.WTii L >5 ! Rv j_"): 2837’ 

P M 2SÍ7* 

IMKWfc rÉK4^r< ÍI77* 
t* ‘á há ‘ Mckrlo 30L}: S&IP 

Cent ral de Avía- 

2412* 







Hammond): 2958- 
Vía-* a i Cuniss Modelo 
I2S6* 

Modelo 76 Shrikc II): 

. * B-7): 1515* 
p-or!7Tg Modelo 214): 758* 
TO4& ^Boeing Modelo 246): 758* 
AC-4¿. :f ' Fokkcr r.14): 1878* 

HC-~ 1 oekheed 8 Akair): 2338* 
T¡í-> D ^uglas Dolphtn)' 155R* 
TOA-' iSumskv S-43): 2933' 
¥K>> Modelo 37L): 1252* 

¥Mk¡VA itXiug|[iív ü'2 series!: 137?* 
f|0< i DougLas 0-35) 1513' 

VlD-A iB c C urtiss Mod e lo 62); 1258’ 
11 CM.? Doblas 0*43): 1576' 

*U*:: Cuniss); 1238* 

i Co n s olida led I J -3c>/1 TÍF2); 

un* 

l»‘X Cun]^ Modelo 75E): 1259* 
Yt PTC: •Cuisolidaiedi: 1175* 
Nakajtma): 2576* 

<3 iaítnri Antena v Aíi-2): 2956 
_|P(5han£haii:295T* 

; HirHni; 2956* 

ÍC (Hartin*): 3956* 

1^4 Taetaikuwa Ki 54); 2997* 

TA - - i Y turnan J: 2256* 

lÁJJ-í INorih American NA-747): 

Ai (Bbckburn B-54); G74‘ 

(Curtíss Modelo 59A): 125ó* 

- - ■ a Northrop): 264Ü* 

VIO (Cuniss Modelo 59B) 1256* 
Ya*!( A (Fairchild Rcpublicj; 1675' 

‘ ■ .■ t Northrop A-13): 264Í1* 

1 A 19 (VLillee V-J1): 3076* 

1 A 3? i Doman LZ-5): 1455* 

Yr- . 2 iíe Havilfaml Guisada DHC-5); 
HIíi" 

YA O A líín-mmiin A-6): 2014' 

Y*. ! Vak'iivicv); 2242, 2243, 2263, 

*i. 22.81, 22S4, 2321 r 2 322. 309*% 

3090' 

^¿■í I Yakovlev): 1099* 

Yl-. ; (Yakovlev): 2342, 2344, 2563, 


■II): 3112' 

3100* 

'. 3100* 
3100* 

2?84 t 2302. 
3100" 

1742, 1744. 
2281. 2302, 

3100* 

3112- 


3 l i i (Yakovlev Yak 
Y¿4 (Yakovlev); 3099* 
Yak-ti (Yakovlev): 3099* T 
i'afc-6M (Yakovlev); 1099 
Vii-7A (Yakovlev) 2284, 
■- tk-lE (Yakovlev): 2281, 
: -:,v 2564, 3IIXI* 
ut-8 l Yakovlev); 3099*. 

Yak-9 (Yakovlev): 174% 
I7M. 1765, 1782. 19b4, 
25 0, 2323. 2344, 2563. 
Yak-10 (.Yakovlev); 3112* 

’ ik-U (Yakovlev): 2081, 

’ ,--12 i Y,ikovlpv): 3112* 


Y.ik 13 [Yakovlev): 3112* 

Yak-14 (Yakovlev Yak-10): 3EI2" 
Yak-15 [Yakovlev); 3113% 3II4* 

Yak-17 [Yakovlev); 1764, 31U* 
Yak-r üti (Yakovlev): 3113* 

Yak 18 (Yakovlev): 1741.1783, JJ13* 
Yak 19 [Yakovlev); 3113* 

Yak-20 j Yakovlev); 3113* 

Yak-21 (Yakovlev Yuk 15>: MI V 
Yak-22 [Yakovlev) 3099' 

Yak-23 (Yakovlev); 3113*, 3114» 

Yak 24 [Yakov lev): 382,3114* 

Yak-25 (Yakovlev): 3114* 

Yak-26 (Yakovlev): 5ll4‘ 

Yak-28P (Yakovlev): 784, 1002,3114". 
3115» 

Yak-3(1 (Yakovlev) 3114* 

Yak-36M P (Yakovlev): 1564,3115* 
Yak-58 (Yakovlev); 3115* 

Yak“40 (Yakovlev). 3I15-. 3116' 

Yak-42 (Yakovlev); 3116* 

Ya.k-30 (Yakovlev); 3116' 

Yak-50 (Yakovlev Yak-25): 3114“ 
Yak-52 (Yakovlev Yak 50): 3116* 

Yak-53 (Yakovlev Yak-501: 3116' 
Yak-100 (Yakovlev): 3114* 

Yakovlev EO; 3114' 

Yakovlev UT-2: 3098* 

Yakovkv Yak-1: 2242, 2243, 2263, 
2264, 2281. 2284. 2321. 2322, 3098*. 
3099* 

Yakovlev Yak-2; 3099* 

Yakovlev Yak-3: 2347, 2344, 2563, 
3WW* 

Yakovlev Yak-4: 3£W* 

Yakovlev Yak 6; 3099*, 311)0** 
Yakovlev Yak ÓM: 3099". 3)00* 
Yakovlev Yak-7A: 2284,3100' 
Yakovlev Yak-7B: 2281, 2284. 2302, 
2323, 1564. 3100* 

Yákovle v V ak S ; 3099*, 3 1 (X r 
Yakovlev Yak-9: 1741* 1742. ¡744. 
1764, 1765. 1782, 1964, 22SI, 2.392. 
2303, 2573. 2344. 2563, 3í00* 
Yakovlev Yak-10: 3112' 

Yakovlev Yak-li: 2081, 3112* 
Yakovlev Yak-12: 3112* 

Yakovlev Yak-[3: 3112* 

Yakovlev Yak-15: 3113*, 3114* 
Yakovlev Yak (7; 1764, 3113* 
Yakovlev Yak 18: 1741. 1783, 3113* 
Yakovlev Yak-19: 3113* 

Yakovlev Yak-20: 3113' 

Yakovlev Yak 22: 3099' 

Yakovlev Yak-23: 3113'. 3114* 
Yakovlev Y ak-24: 582, 3H4* 
Yakovlev Yak-25 «FiaibligiU»; 3114* 
Yakovlev Yak-26 «Mandrakc-: 3114* 
Yakovlev Yak-2SSP «Fírebats»: 784, 
1(X)2 

Yakovlev Yak-30; 3114* 

Yukovlev Y;tk 36MP ^Forgcrj*; L5fi4, 
3115* 

Yakovlev Yak-3fi: 3315* 

Yakovlev Yak-46: 3115*,3H6Y 
Yakovlev Yak-42 MClobbcr*: 3116* 
Yakovlev Yak-50: 3116’ 

Yakovlev Yak-iOO: 3M4 1 
Vale Mkl (Nortíi Ameriean NA-lo'BT- 
14); 2639* 

Yanktie (American Avjultnn AA-1| 
2054 

YahktM Traluer (Grutflman Ameri- 
can): 516" 

Y'aofcee Travcler (Grumman Amcri- 
ctin): 516’ 

YAÜ-IA (Gmmmíin G-134): 20.18' 
YAT-37D Hc^na Modelo 118 t- 
37íi): lllfT 
Y atsenko 1-28: 3116» 

Ylj-tí (Pokker 0-27): 1896’ 

YB-9 (Boeing Modelo 215); 75fe' 
YB-24 (Consolidated Modelo 32): 
1176* 


YB-.24N (Con&olidaied Modelo 32 Li- 
beíiior): 1177* 

YB-26K JÓn Mark Coirnter Invader): 
22 r 1498' 

YB 29 (Boemg): 775' 

YB-15 (Nnrihrop XH-35): 2654 ’ 
YB-36. ’36A, ’36C (Convair): 1194*. 
1195' 

YB-4Í) (Boeing Mtxldo 299 B-17 l ar 
lüleza Yol ame) 1446, 1462 
> B 49 (Northrop): 2654*, 2655* 
YB-5EJ [Boeing Múdelo 545-2): 77ft* 
YB-52 (Boeing Modelo 4641: 7SÍÍ' 
YB-58A (Convair): U96' 

YJ3-6U [Con va ir XB-36G): 1195» 
YBT-3. -5 (Stearman 6A Cloudbov): 
2958* 

YC-14 (Bocine Modelo 953); 724. SIS* 
YG 15 (McDonndt Douglas): 2453* 
YC.Y30 (Cuniss T-32 Condor II): 1257- 
YC-U [Douglas DG-2); 1537* 

Yí'-tU (Noorduvn Norseman): 2615* 
yr-97 [Boeing Modelo 367): 776 
YC-II9H Skwnn c 1-YiirchDd): 1658* 
YC-124 [Dougjas C*124 Globemaster 
II): 1519’ 

YC-124H (Fatrehild): 1659" 

YCH-47A Chinook (BocLng Veuol 
Modelo 114): 817' 

Y c ■2 u (M i k i iva n-Gu re vidi MiG-21): 
248í,r 

Ye 5 (Mikoyaii Gurevich MiG-21): 
2480“ 

YE-5 (Windcckcr AC-7 Eagle): 3097* 
Ye-6 (MLkovan-Gurcvtcfi MiCb2l): 
2480'* 

Yt-23. -259 [Mikovan-Gurevreh Mtf ’r- 
23): 2492* 

Y c -5 0 (Miku van A i u r¿; v icli MiG-21): 
248Ü* 

Yc-266 (Mikovan-Guievieh MiG-25): 
2493 + 

YEU-60A (Sikorsky S-70): 21*36* 
Yeoman YA I (>oprna»er: 2256" 

Yer 2 I Yermoluvev): 3116», 31L7 - 
Yciniolayev (Yer-2): 31)6*, 3117* 
YFVh 9 (Grumman): 2015* 

\¥ 12A (Lockheed SRM); 2374' 

YF 16({fenenil Dymarnics F-16): 1939' 
YF-17 (Cpcnerul Dynamics B16): 1939' 
YF-17A (Northrop): 2653* 

W-94 (LnckJiemJ F-94 Starfíre): 2356' 

Y K-11)2 A (Convair Múdelo 8-9T1): 
3199* 

Y F-1 L j 5B (Rep uh I ¡l l -) 95 i 'hu nder- 
vhief): 2796* 

Y F-106A í Convair Modelo 8-24): 
1200* 

Y F 11)7 A l N Olí El A me ri ea n): 2634 4 
YG-J fKdlett KD-l): 2254' 

Yti-19 (Sikorsky S-55): 2933' 

YH Vt) (McC ulloch MC-4C): 2213" 

Y11“32 (Hiller MJ-1 liornel): 3158* 

YH-37 (Sikorsky S-56): 2933' 

YH-4L (Cessna CH-ií; 1113* 

VI 1-55 (Sikorsky S-61): 2934' 

YHC-IA (Vertol Modelo 107) ílo' 
YHC-IB (BoeL>ü Venol Modelo L14): 
, 817" 

Y140- li fSud Üutísl S.0.1221 Djnmj: 
2975* 

YHO-2HU (Hughes Modelo 269): 
2176* 

YIC-27 (Bdlanca); 597* 

YKB-29 (Boeing Modelo 345) 775, 
1544 

YI.-L5 i Boeing Modelo 451): 779' 
YL-26 (de llavjlland Ganada DHC-2 
Be j ver): 1414' 

YL-24 (Helio Courier): 2155' 

Y1-26 (Rockwell Aero Commandci 
520): 2813* 

YÍ..-26A (Kuckwell Aero Commander 
560): 2813' 


VI 42 ^Neivü Regente): 3>96* 

YM (Nukaiima): 2576" 

Yí) JA i Lockheed): 2373» 

YO-13C (Ciirti^ Modelo 37KY 124I! 1 
YO- IIP (Curtiss): I24(l r 
Y0-27 (I Likker 0^27); E898* 

Y 0-31 I Dougbs.i: 1576^ 

Y040 (Cuniss Modelo 62 0-40 Ra¬ 
yen): 125 S ’ 

VO-40A (Cuniss Modelo 62A): 1258* 
Y0-49 (Stínson L-l Viüilant): 2959* 
YO 5ii (Be lían cu): 616' 

YO 51 (Rvani: 2B37* 

YO 54 (Vovager Modela 10): 2W' 
YO-56 (Aeronca L4): 74* 

Y O 57 | Tavliireraft Moddn D): 2 l W'' 
YO fili (Relien KD-1): 2254" 
Yokosuka D4Y: 3003, 304V, 3042, 

3043, 3044. 3ÍJH2 7083. 3084. 3117*. 
3 i 18» 

Yokosuka H5Y: 3117* 

Yokosuka KI Yl K2Y1, kZY2 Tipo 3; 
396*, 397* 

Yokosuka MXY7 Ohka: 3118* 
Yokusuku FIY1 Gingti «Franc i sk 
3118% 3119" 

Ytpkusuka Rotígü Kíi: 31 [7' 

York (Avio 6R5): 4S4% 1301,2423 
YOV-lA (Grumman G-lM) 2(138" 
YP3V-1 (Lockheed P-3 Orion): 2359* 
YP 2(J \Cun\ss Múdelo 54K); \Z?x‘ 
YP-23 (Curtiss Modelo 63); 1238* 
YP-37 (Curtiss Modelo 75): 1273* 
YP-38 (Lockheed P-'m Ugh(nirtg): 
2360* 

YP-óÜE (Cuniss Modelo 95): 1277' 
YP «84 (Rcpublic K-84 TJiunderjet); 
2795* 

YPQ-14A, -I4B (Culvcr): 1215’ 

YFT-2 (Constilidated): 1174* 

YKi fi (Fletít 7); 1816' 

YPT-9, 9A, 9K. -9C (Stearman 6A 
aoudbov): 2958* 

YPT1€ (Verville Sportsman AT): 
.1018* 

YIT-II (Coitotidaleri Modelo 21): 
1175" 

YIT-14 (Waco Modelo UPF-7), 2078' 
YH 15 |Sj [ ouis PT-15): 2878' 
YPT-16 (Ryan S-t-A): 2836* 

YS-n (ÑAMO. ¿573% 2574* 

YT (Tcmco TH-l Budcuroo); IÍMXi* 
YT-25B iNciva): 2597' 

YT 15 (Tomo TE-l Btíckaroo): 3000* 
YU 9A (Rockwell Aero Commander 
520): 2811* 

YUD-ID [Bdl Modchi 305): 575* 
YUH-61A (Boeing Verlo! Modelo 
379): 818* 

Yukon CT-106 (Canadair CL-44D): 
1036% 27H2 


Z 


Z-i, - Ja (Vakhmistrov): 3037" 

Z*2 fVakhmistrov): 3017’ 

7.-5 (Mil Mi 4): 2494% 2956' 

Z-5 (Vakhmislmv)! 1017* 

7 6 (Va khrmstrov): 1016* + ÍIIIT 4 
Z-7 (Vakhmistrov): 1037" 

7 9 (Aütih palióle SA 365 Dauphin 2): 
2956 

Z H (Bd! Múdelo m) 577* 

Z-37 (Leí); 2314^ 

Z37F (Zlin): 1120* 

Z. 181 [ZliidBucker Hñ 18! Rcstmann): 
3119' 

Z.212 (Zíin); 3119' 

Z.226* 226A, 226JJ. 226T (Zlm): 312’ 
Z.281 (Zlin/Bücker BU 181); 99f. . 
1119* 


/ 326 (Zlin): 3120" 

Z.326A (Zlin): 3120" 

Z.3S1 [Zlin/Güekei fío 181): «6% 
3119" 

Z.501 (CROA CAN I): 6K5. UI14*. 
1015* 

Z.5Ü5 (CEDA CANT): 1015* 
Z.506A.B.S (CROA CANT): 5S3. 
1015*. lOlfi* 

Z.m {CRDA CAN O: HH5% IU1* T 
Z.5D9(CRDA CANT): tlH5% 1016* 
Z.5Í1 (CANT). 1016* 

7.526, 526A. 526F (Zlin); 1120* 
7.726, 726K (Zlin): 1120" 

Z.HXJ7 (CRDA CANT): 583, n)>„ mil. 
604, 1016*, 1017% 104). 1083. IP4, 
IS45 

7.11111 (CANT): 1017* 

Z.. 1015 (CRDA CANT): tU17" 

Z.101S (CANV)- 1017* 

Zak-L 2, l(L.VV.D ): 2278* 

^Zeke» (Mitsuhishi A6M Z.eu' Sun}: 
2515*. 2944, 2%2. 2964, 2983. 2983. 
3002. 34HJ4. :tí)21. 3022. 3021, 3024, 
3041. 3042.304% 3044, KB2. 108.4. 
1084. 31111 

Zcph y r í Ai: r t.ispjit iít Fou gn i: 77 1 . 78 * 
Zéphyr (Honcrficld): 27611* 

Zdphyr 150 (Baríleli LCT4A): 49W' 
Zéphyr 4LK3 (Tavloreraíi Miuíeli ÍOf 
2999* 

ZcppcHn-Stuakui E r 4/2tk 3! 19' 
Zéppdín-Siaakcn R l\ 3U9* 
Zeppclin-Staaken R.V: 3119' 
Zcppeliü-Staakert K.VL 2862.1119' 
Zeppelin-St^ a ken J i VJE: 3119' 
Zeppdin-Sttakco R.X1V. 3J19 1 
Zcppdin-Staaken R.XV: 3119* 
Zeppeiin-Sumken R.XVI {Av) 3119' 
ZeppdmSLLiükeii V.íi.O. I. 11, ITT 
3119* 

Zxrtt-Scn (Milsubishí A(iM): 2944. 
196 2, 2964. 2982. 31102, 3004, 

3021, 3022, 3023. 3(124, 1041, 3042. 
3043 V 1044, 3062, mi 3064. 3KB 
Zeus (Sparlan fEstádíns Unidusj J BVV- 
3): 2955’ 

«¿har Píilsaw (Kalium K-I2). 2 22i)* 
ZliuXJl 3119* 

Zlin XIII: 3119 É 
Zlin XV: 3119* 

ZJiri 22 Junak; 3119**1120* 

Zlin 26 licner: J121P 
Zliñ 42, 42NÍ. 3120* 

Zlin 43: 3120' 

Zlin >01 , 50LS: 3120 - 
Zlíít 122: 3120* 

Zlin 126 Trener U 1120* 

Zlin 142: 312Ü’ 

' Zlin Z.37Í Agro-Turl>t>; 3120' 

Zlin ZJ81 (Biickcr 161): 3119' 

Zlin Z.212: 3119* 

Zlin Z.226, 22bA* 22dB, 226T: 31 ■% 
Zlin Z.281 (Bücker Bu i SI): 

3119" 

/.Un Z. 126 TiCiurr Máster: 31 
Zlin Z.326A Akrnhuí: 3120" 

Zlin 7.381 (Bücker Bfi IK1) m\ 
.1119" 

Zlin Z.526, S26A. 52GF: M2u* 

Zlin Z.726. 726K: 3120' 

Zmaj A.1-.2: 3120' 

Ztuaj l-irir Jiipíier: 3124’ 

Ztnuj Fizir-Lürraine: 112)0* 

Zmaj Fizir-Mars: 112H* 

Z m a j K i? ir May hi ich T 20 ' 

Zma) Kiíif Wrighi: 1120' 

ZtmajF.N 1120* 

Zmaj I- P. 1: 31 20' 

Zmaj F F.2: 3120* 

Zmaj Nébívjsci; 3120* 

Zubi (L.W.S.h): 2279* 

Zu i un (Aichi EUA) 15 u % í 55 * 
Zwílling (Hcinkel He ! EIZV 2140* 
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Historia de la Aviación 



Después de diez duros años de guerra en Indochina, los franceses 
sufrieron una caStastrófica derrota en D¡en Bien Phu. El vacío que 
dejaron en la zona fue ocupado por EE UU. Aunque también resultaron 
derrotados, los norteamericanos desarrollaron durante la contienda el 

poderío aéreo más devastador de todas las épocas. 


Durante la II Guerra Mundial, la extensa in¬ 
dochina francesa fue invadida por las fuerzas 
del Imperio japonés. ¡Yes años después, los 
otrora irresistibles japoneses fueron derrota¬ 
dos. e Indochina volvió a manos francesas. No 
todos los habitantes del país se sintieron com- 
1 ácidos. Los comunistas, en particular, ha¬ 
lan organizado desde el frente popular del 
Vietminh un gran ejército; sus ataques guerri¬ 
lleros impedían que los franceses controlaran 
efectivamente el territorio. Fn el norte, el 
Vietminh contaba con una sólida base en la 
provincia de Tonkín. y los franceses llevaron 
allí todos sus efectivos, intentando aplastar lo 
que creían un puñado de rebeldes. 


La sangrienta lucha tenía lugar sobre todo 
en tierra: el poderío aéreo francés era indife¬ 
rente. y el del Ytetminh apenas existía. Esta 
primera campaña, en los años posteriores a 
1945, fue el punto de partida de casi tres déca¬ 
das de una guerra que. hasta sus últimas eta¬ 
pas. parecía superficialmente unilateral: una 
lucha de campesinos armados con rifles y bas¬ 
tones de bambú afilados contra tropas occi¬ 
dentales que disponían de tanques, aviones a 
reacción y la mas moderna electrónica. Sor¬ 
prendía que las tropas occidentales encontra¬ 
ran tantas dificultades, especialmente porque 
el dominio del airé —tan vital en la II Guerra 
Mundial— nunca fue disputado. 


La Armée de 1'Air francesa en Indochina 
era un conjunto heterogéneo de aviones anti¬ 
cuados. incluida una buena cantidad de ex 
aviones japoneses; cazas Ki-43 y aviones tácti¬ 
cos de ataque Ki-55. Los Spitfire, Hurricane, 
Hellcat FoF, Bearcat F8F, Mustang P-51, 
Mosquito, B-24. Ju 52/3m, C-47 y Piper L-4 

EE UU entró en la guerra de Vielnam sin una 
preparación para las condiciones en que iba a 
desarrollarse. Una de sus armas más eficaces era el 
Skyraider A-1, un avión de hélice de 20 años de 
antigüedad. La foto muestra un monoplaza A-1E 
atacando un objetivo en fierra con una bomba de 
fósforo, en febrero 1966 (foto USAF). 




















Historio de lo Aviación 


B-26 franceses en una misión (te apoyo a Dien Bien 
Phu. Sus esfuerzos serian vanos; la pequeña 
guarnición fue aniquilada por 40 000 vielminh (foto 
Poppertoto). 


también sirvieron en las filas francesas! y en 
Washington el presidente fruirían discutió la 
posibilidad de utilizar los B-29 de las Fuerzas 
aéreas americanas. En Londres, Churchill se 
negó tajantemente,a intervenir, y los america¬ 
nos le imitaron sabiamente. En el último mo¬ 
mento. cuando el destino de los franceses ya 
estaba decidido, algunos C-119 de la USÁF 
realizaron misiones de suministro, bajo la ta¬ 
padera de una supuesta organización civil, la 
Civil Air Transpon. Pero la guarnición de 
Dien Bien Phu fue aniquilada la tarde del 7 
mayo 1954, tras una carga a la bayoneta de 
600 legionarios sin munición, frente a una 
fuerza sitiadora de 40 000 vielminh; y Francia 
desapareció de la escena. 

La teoría del dominó 

Los protocolos firmados en Ginebra en ju¬ 
lio 1954 dividieron Indochina en Vietnam del 
Sur y del Norte, Laos y Camboya. Eisenho- 
wer. presidente de EE UU, predijo que esos 
estados caerían ante la presión comunista co¬ 
mo «una hilera de fichas de dominó». Viet¬ 
nam del Norte era ya comunista, con un go¬ 
bierno del Vietminh, dirigido por Ho Chi 
Minh. Vietnam del Sur, al sur del paralelo 17, 
era como los otros estados supuestamente «li¬ 
bre» y contaba con una organización defensi¬ 
va autóctona, patrocinada por EE UU: la 
SEAT O (Organización del Tratado del Sures¬ 
te Asiático). Un Grupo de consejo y ayuda 
militar enviado por EE UU para ayudar a los 
franceses en 1950 se quedó en Vietnam del 


Sur, pata organizar una fuerza defensiva que 
apoyara eficazmente al inestable régimen de 
Ngo Dinh Diem. Diem disponía también de 
consejeros militares franceses, y más de la mi¬ 
tad de ¡as Fuerzas aéreas vietnamitas estaban 
equipadas con antiguos aviones franceses, en¬ 
tre ellos una escuadrilla de Bearcat, unos 20 
C-47 de transporte y algunos aviones america¬ 
nos veteranos de Corea: Cessna L-19 Bird 
Dog y helicópteros Sikorsky H-19. 

En mayo 1959, Vietnam del Norte hizo pú¬ 
blica su intención de reunificar el país (en 
rincipio el Vietnam, pero de hecho ímplica- 
a a toda Indochina). Hacía tiempo que en 
Vietnam del Sur operaban guerrillas comunis¬ 
tas llamadas Yietcong, cada vez más apoyadas 
por el ejército regular de Vietnam del Norte; 
aunque carecían de apoyo aéreo. Nunca hubo 
declaración de guerra, pero en el Sur existía 
una guerra civil, y además una invasión de 
tropas del Norte. ÉE L'L T respondió amplian¬ 
do su equipo de consejeros, y en setiembre 
1960 envió 25 Douglas AD-6 (después A-1H i 
Skyraider. Estos monoplazas de caza podían 
transportar hasta 3 630 kg de explosiv os en 15 
afustes y suponían una mejora considerable 
respecto a los pocos Bearcat que quedaban. 
Pronto llegaron 11 helicópteros de transporte 
Sikorsky H-34 Choctaw, de mayor capacidad 
que los H-19; pero en Vietnam faltaban mecá¬ 
nicos hábiles y recambios: una a una, estas 
primeras unidades quedaron inutilizables. 

Nuevas guerras, nuevos aviones 

En Washington hubo una súbita alarma an¬ 
te el inminente compromiso en otra «guerra 
en la jungla» en Asia oriental. La preocupa¬ 
ción por una fuerza aérea táctica capaz de de¬ 
fender el territorio contra las guerrillas se 
transformó en un tema urgente que, entre 
otras cosas, condujo a la creación de nuevos 
tipos de aviones. Como otras naciones, EE 
UU había desarrollado una aviación adecuada 
para guerras convencionales: bombarderos 
estratégicos, gigantescos aviones de transpor¬ 
te de largo alcance y aviones a reacción super¬ 
sónicos que necesitaban pistas de aterrizaje 
de hormigón de 3 km de longitud, diseñados 
para operar a más de 12 km de altitud. Aho¬ 
ra se necesitaban aviones Co-ln (counter- 
insurgence) capaces de aterrizar en pistas cor¬ 
tas. de transportar grandes cargas de armas 
convencionales y de dirigirlas contra objetivos 
en tierra. Eran esenciales una buena visibili¬ 
dad en todas tas direcciones, y protección con- 



Fairchild C-1Z3 Provider alineados en la base de Tam 
Son Nhut, Vietnam del Sur. antes de despegar para 
una misión de délo iacion en 1965 (foto USAF). 


tra el fuego de armas aortas. No importaban 
las prestaciones a gran altura, sino la agilidad 
y la capacidad de vuelo rasante, más la posibi¬ 
lidad de transportar eventualmente heridos. 
Las industrias empezaron a producir modelos 
Co-ln, modificando aviones tácticos ligeros y 
de entrenamiento, y creando nuevos diseños. 
En las Fuerzas armadas se crearon organiza¬ 
ciones especiales para estudiar . - problem 
Co-ln y adiestrar fuerzas especule ■ í ; rr 'ce¬ 
so se aceleró tras la elección de John i Ken¬ 
nedy como presidente, y desde el 2 e c 
1961 su administración inició una etapj de 
compromiso abierto de las fuerza' n r:e am. - 
ricanas en Vietnam. 

Liega EE UU 

La primera unidad fue un puesto de control 
móvil e información, perteneciente al 5¡ " 
Group de control táctico, con base en Shaw, 
Carolina de! Sur; el 5 octubre 1961 se instaló 
en Tan Son Nuth, cerca de Saigón. Una sema¬ 
na después la operación «Farm Gate» destinó 
a Bien Hoa a 151 oficiales y hombres de un 
grupo de entrenamiento especial para la jun¬ 
gla de la base Eglin, equipados con aviones 
Co-ln. Los aviones eran cuatro Douglas RB- 
26 Invader (a quienes se devolvió después su 
antigua denominación A-26), ocho cazas 
North American T-28D (aviones de entrena¬ 
miento transformados) y cuatro transportes 
Douglas SC-47. Más tarde llegaron aviones 
muy diferentes: cuatro elegantes McDonnell 
RF-101C Voodoo, capaces de duplicar la ve¬ 
locidad del sonido y de gran radio de acción. 

E ero que sólo llevaban cámaras fotográficas. 

In mes más tarde el Ejército envió 32 heli¬ 
cópteros de transporte Vertol (Piasecki) H-21 
Shawnee, con 400 hombres de dos compañías 
helitransportadas. Luego llegaron 30 T-28 pa¬ 
ra reforzar las débiles Fuerzas aéreas vietna- 


El F-100 Super Sabré, que voló por primera vez en 
1953. demostró ser un avión táctico admirable en 
Vietnam, realizando tanto misiones de ataque como de 
cobertura aérea. Algunos F-100 también realizaron 
misiones de control aéreo avanzado. En total, los 
«Hun» realizaron más de 300 000 salidas en Vietnam, 
más que los casi 16 000 P-51 en la II Guerra Mundial. 

A la izquierda, un avión del subtipo 0 parte de la base 
de Phan Rang para realizar una misión (loto USAF). 
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3;_; 3« A -1 Skyraider 

:• x j ave • desde tmes 
3 m i--;: *•' e ícyraicer de motor a 
paat tda«■ e sireste asiático 
■■i éi SM MI attones de combate 
k í -se-r*»í: t sos con las tuerzas 
- •; - * -; í*as f las survietna mitas 
■Mato per EE UU Este Skvraider 
h as Feerzas aereas del Vietnam. es 
m» ée tas versiones a-ih monoplaza, 
an a; '3 :e burbuja. 



- e! Fairchild C-123 Providef, un trans- 
■ co, atendió a las necesidades urgen- 
transporte aéreo local. A principios de 
C-123 se ocupaban de misiones 
Hand», que incluían el empleo de de- 
~ v' químicos para privar al Vietcong de 
-: lección de la jungla. La defoliación fue 
r nmero de los mucfios aspectos de la gue- 
que provocaron protestas en EE UU.» 

Objetivos escurridizos 

Sunca hubo una guerra tan difícil para las 
¿riñas modernas y. particularmente, para los 
iones modernos. Aun después de la defolia- 
.. >n de tos árboles, no aparecieron grandes 
. icentraciones de tropas, blindados o vehí- 
, .ios. No había fábricas de armamentos. No 
íbía aviones enemigos. Y sin embargo, ine¬ 
xorablemente. el Vietcong ganaba terreno en 
ictnam del Sur. Laos e incluso Camboya. de 
modo que la moral de ¡as numerosas y bien 
equipadas fuerzas americanas y survietnami- 
:ax iba decayendo. La situación política en el 
Sur iba de mal en peor; en enero 1964, el esta¬ 
do mayor conjunto de EE UU recomendó la 
guerra abierta contra el Norte. 

E1 detonador de la misma iba a ser el ata¬ 


que de pequeñas lanchas torpederas norviet- 
namitas a los destructores Maddox y Turner 
Joy , el 2 y 4 agosto 1964. Durante el primer 
ataque, diurno, el Maddox comunicó por ra¬ 
dio con el portaviones Ticortderoga-, inmedia¬ 
tamente, cuatro cazas F-8E Crusader del Na- 
vy Squadron VI : -53 despegaron y atacaron las 
lanchas enemigas en el golfo de Tonkín, con 
cohetes y fuego de cañón, hundiendo una. 
Fue el comienzo de la guerra abierta por parte 
norteamericana. Dos días después, de noche y 
con mal tiempo, dos Skyraider A-l respondie¬ 
ron al ataque de las lanchas norvietnamitas y 
las hundieron. El 5 agosto 1964, aviones de 
ataque A-l y A-4 dei 7 icón deroga y el Conste- 
llation hicieron una importante incursión con¬ 
tra las bases de las torpederas y los tanques de 
almacenamiento de petróleo de Vinn. Así, 
fue la Marina quien inició el compromiso de 
EE UU en la guerra aérea sobre Vietnam. 

El 7 agosto, el presidente Johnson, que ha¬ 
bía estado en Vietnam como vicepresidente, 
asumió poderes más amplios para luchar con¬ 
tra el Norte; el 10 agosto, el Congreso aprobó 
una resolución exhortando a tomar «todas las 
medidas necesarias» para rechazar los ata¬ 
ques. Se enviaron nuevas unidades aéreas, in¬ 


cluidas dos escuadrillas de bombarderos Mar¬ 
tin B-67 a Bien Hoa, una escuadrilla de cazas 
tácticos F-100 Super Sabré y una escuadrilla 
de cazas de interceptación F-102 Delta Dag- 
ger a Danang, y otras unidades a las bases aé¬ 
reas thailanaesas de U-Tapao y Udorn. Se 
gastaron millones de dólares ampliando \ 
equipando estas y muchas otras bases para 
ue un gran número de aviones modernos pu- 
iera operar en ellas. (Cuando EE UU co¬ 
menzó su intervención, la mayoría de los ae¬ 
ropuertos eran apenas mejores que las pistas 
de hierba utilizadas por los japoneses en la II 
Guerra Mundial.) 

«Flaming Dart» 

Mientras miles de hombres y de toneladas 
de material llegaban al lejano Vietnam, el 
Congreso de EEUU comprometió a la nación 
en una guerra en gran escala, como represalia 
ante cualquier ataque comunista (aunque con 
tantas restricciones que en la práctica anula- 

Aviones C-123 K arrojan defoliantes químicos sobre la 
jungla de Vietnam para privar a las guerrillas de su 
protección. Esta masiva y discutida campana dio 
militarmente escasos resultados (loto USAF). 













Historia de la Aviación 
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El navegante de un Pbanlom IIF-4B del portaviones 
KittyHawk se lanza al espacio al regreso de una 
incursión en el Norte. El piloto saltará unos instantes 
más tarde (foto US Navy). 

han la eficacia de ese tipo de guerra y aumen¬ 
taban sus peligros y problemas). El 2 noviem¬ 
bre 1964. seis B-57 fueron destruidos por viet- 
cong infiltrados. En la Nochebuena de 1964, 
los guerrilleros atacaron un hotel de oficiales 
en ísaigón, y el 7 febrero 1965 sus morteros 
bombardearon Pleiku, una de las bases aéreas 


recién ampliadas, y el vecino Camp Halloway. 
El mismo día fue autorizado un plan de repre¬ 
salia llamado «Flaming Datl». Se montó un 
fuerte ataque contra los acuartelamientos nor- 
vietnamitas de Dong Hoi y Vit Thuu, a cargo 
de unidades de los portaviones Coral Sea, 
Ranger y Hancock , que actuaron con eficacia 
pese a las condiciones climáticas difíciles. Al 
día siguiente, vieícong infiltrados atacaron la 
base aérea de Soc Trang, y dos días después 
una explosión en un cuartel norteamericano 
produjo graves bajas. La represalia inmedia¬ 
ta, «Flaming Dart 2», fracasó a causa del mal 
tiempo, aunque el ataque a los cuarteles del 
Norte se efectuó desde una altitud tan baja 
ue se agregaron detonadores de acción retar- 
. ada a las bombas Snakeye, porque llegaban 
al blanco uno o dos segundos después de dejar 
el avión. Durante los ocho anos siguientes, se 
realizaron decenas de miles de incursiones 
contra objetivos defendidos por un volumen 
creciente de fuego antiaéreo, y los ataques se 
realizaban con frecuencia desde el nivel de las 
copas de los árboles. 


En 1965 Laos se vio implicado en el conflic¬ 
to, por la fuerza cada vez mayor del partido 
izquierdista Pathet Lao, respaldado por \ ict- 
nam del Norte. EE UU suministró aviones de 
entrenamiento T-28 y cazas, y el 14 diciembre 
1964 el presidente Johnson autorizó la opera¬ 
ción «Barrel Roll», en apoyo del ejército real 
laosiano. Pero al limitar las misiones a dos sa¬ 
lidas semanales de cuatro aviones, los norviet- 
namitas ni siquiera advirtieron que habían au¬ 
mentado los ataques. 

El rugido del trueno 

En marzo 1965, la nueva campaña aérea 
«Rolling Thunder», pese a las restricciones 
autoimpuestas, sí que surtió efectos sobre los 
norvietnamitas. Debía ser «una acción aérea 
medida y limitada» contra objetivos situados 
al sur del paralelo 19, y de localización impre¬ 
decible, como el trueno. Los ataques debían 
desanimar a los norvietnamitas de continuar 
la guerra contra el Sur. Fue un error, por mu¬ 
chas razones. Una era cjue la voluntad del 
Norte comunista era mucho más firme que la 


La actividad de los portaviones en Vietnam 


Las bases aéreas flotantes de la Marina norteamericana 
le permitieron desplegar rápidamente una fuerza aérea 
considerable en el Sureste asiático; de hecho, tas 
primeras misiones realizadas allí fueron iniciadas por 
aviones de la Armada, mejor ubicada que las Fuerzas 
aéreas para realizar operaciones en Vietnam. Vuelos de 
reconocimiento de largo y medio alcance realizados por 
aviones Rockwell RA-5C y Douglas RA-3B 
proporcionaban información sobre objetivos y otros 
datos. Entonces, la Armada podía enviar aviones de 
combate de varios tipos, que iban desde los Douglas A-1 
para interdicción de alcance medio hasta los Grumman 
A-6 para operaciones de ataque de largo alcance, en 
cualquier condición atmosférica. La guía hacia sus 
objetivos de estos aviones era responsabilidad de los 
Grumman E-1 y E-2 de alerta lemprana, mientras las 
tuerzas atacantes recibían apoyo electrónico y de 
navegación de los Douglas EA-3B que las acompañaban. 
El apoyo de largo alcance y las comunicaciones eran 
proporcionados por un número limilado de Lockheed EC- 
121. El apoyo de combate era responsabilidad de los 
Vought F-8 Crusader y los McDonnell F-4 Phanlom; estos 
últimos fueron los reyes indiscutibles de ios cielos en 
Vietnam y eran capaces de transportar y de lanzar con un 
alto grado de precisión cargas ofensivas devastadoras. 


1. Un Vought F-BE Crusader aterrizando en la base 
de Da Nang. 

2. La vigilancia de alerta temprana y control era 
realizada por rastreadores Grumman E-1 B. 

3. Un Vought F-8 Crusader dispara cohetes a un 
blanco terrestre en el delta del Mekong. 

4. Los pilotos se dirigen a sus aviones anles de un 
ataque. 

5. Bombas Snakeye de 500 libras son llevadas a un 
F-8 Crusader que aguarda a bordo del Conslellallon. 

6. Muchas de las misiones de ataque realizadas por 
aviones de la Armada eran controladas por radar 
desde sus portaviones. 

7. Un Douglas A-4 Skyhawk se prepara para el 
despegue en la cubierta del John F. Kennedy. 

8. Un Rockwell RA-5C Vigilante parte del Forrestal 
para una misión de reconocimiento de largo alcance 
¡todas las tolos US Navy). 
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Phantom 


L-SE HVOEFcNEE^C^ 

M Aww 


' :I :--•=Á Douglas F-4B 

5 Mi he d ideo avión de la Marina 
ras íí -tico con capacidad 
sand*h áe Mensa y ataque con 
- : í: = -irire de alcance medio. 

I: ; : ü'-iece a la famosa 
eanÉAa VF-84 «Jolly Rogers» de la 
irMtfe. con base en el Independence . 


. ruaíquier survietnamita o sus consejeros 

- r: ¿americanos. Otra, que era muy difícil 
encontrar objetivos idóneos; a diferencia de. 

guerras aéreas previas, no había grandes 
e-ércitofe. flotas o fábricas de armas. Apenas 

- .-.Na ciudades de tamaño considerable y éstas 
estaban expresamente excluidas. Mientras los 

¿venes y brillantes estadísticos trabajaban en- 
’ó ashington para extraer cifras alentadoras de 
>a> computadoras, en Vietnam, durante las 
lluvias de los monzones del invierno 1964-65, 
as tripulaciones malgastaban sus esfuerzo? en 
ataques contra objetivos cuya ubicación —y 
. . .i misma existencia— se desconocían. 




Todos los objetivos obvios y grandes esta¬ 
ban prohibidos: Hanoi y otros centros urba¬ 
nos; los aeropuertos militares de Vietnam del 
Norte (un ataque podía matar a un «conseje¬ 
ro» ruso o chino); los emplazamientos de mi¬ 
siles tierra-aire instalados por los rusos y loca¬ 
lizados desde abril 1965; e incluso las represas 
de agua de las plantaciones de arroz, que los 
norvietnamitas utilizaban como depósitos de 
proyectiles antiaéreos. Lo peor era que los 
objetivos se elegían en la lejana Washington, 
con la hora y los detalles del ataque. Se orde¬ 
naba una incursión en un momento de mal^ 
tiempo, cuando un comandante local hubiera" 


elegido una hora más adecuada, un poco an¬ 
tes o después. El plan impidió, en suma, la 
realización de una campaña aérea bien coor¬ 
dinada, capaz de lograr el objetivo prioritario 
para quienes hacen la guerra: ganarla. 

Próximo capítulo: 

Tempestad sobre el 

Norte 
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Grandes Aviones del Mundo 


El poderoso 

Mustang 

La grandeza del Mustang es incuestionable: en la II Guerra Mundial 
constituyó un arma poderosa y versátil, al cumplir misiones tan 
variadas como la escolta de largo alcance o el apoyo aéreo 
inmediato. Fue el sueño de todo piloto: manejable, eficaz y muy 
resistente. Cuarenta años después, su desarrollo no ha concluido aún. 


El mariscal Hermann Goering alardeó una vez de que ningún 
bombardero enemigo volaría nunca sobre Berlín. Hacia 1944 se 
había visto forzado a sufrir las incursiones de los bombarderos alia¬ 
dos: pero cuando los cazas de las Fuerzas aéreas de EE UU llega¬ 
ron de forma masiva a Berlín, c incluso a Polonia y Checoslova¬ 
quia. el mariscal se descompuso. Se cuenta que en una oportunidad 
Jijo: «Cuando vi aquellos Mustang sobre Berlín, supe que la guerra 
estaba perdida.» 

La NAA (North American Aviation) era una de tas más jóvenes 
entre las grandes fábricas de aviones, pues comenzó su actividad en 
!934, con sólo 75 trabajadores. Un año después, puso en el aire un 
prototipo de lo que se convertiría en el avión de entrenamiento 
número uno de! mundo, el AT-6 o Texan, del cual llegaron a cons¬ 
truirse más de 20 000 unidades. En 1938. este modelo atrajo la 
atención de los británicos, que realizaron grandes pedidos. Poco 
después de iniciada la guerra, en setiembre 1939, la Comisión de 
adquisiciones de Gran Bretaña preguntó a la NAA si podía cons¬ 
truir para la RAF un caza norteamericano, el Curtiss P-40. El P-40 
era un caza de segunda categoría, y la respuesta inmediata de la 
NAA fue que hacía tiempo deseaba construir un caza realmente de 
primera, y con mucho gusto lo haría para la Gran Bretaña. 

La NAA se comprometió a tener listo el prototipo en el tiempo 
increíble de 4 meses. Cumplió su palabra, puesto que el NA-73X 



* 

£1 primero de la larga serie: el elegante NA-73X, fotografiado Inmediatamente 
después de serle colocado el motor Allison, y antes de aplicarle los distintivos. 
Recibió el número de registro civil NX19998, que fue cancelado después de un 
aterrizaje forzoso provocado por un error en la selección de combustible. 


vio por primera vez la soleada luz de Los Angeles a los 102 días de 
la firma del contrato. Pero la Allison. proveedora de! motor V- 
1710 de 1 150 hp. se atrasó 20 días en la entrega: finalmente, el 28 
octubre, el piloto de pruebas Vanee Breese realizó el primer vuelo 
del elegante aparato, aún sin distintivos. 

El nuevo caza era una máquina de superficie totalmente metáli¬ 
ca, como el Messerschmitt, pero bastante más grande, del mismo 
tamaño aproximadamente que el viejo Hurricane entelado. Su li¬ 
nea .aerodinámica era mucho más moderna que la de cualquier 
otro. Tenía alas de perfil laminar con la parte más gruesa mucho 
más atrás de lo usual. El motor, refrigerado por líquido, tenía el 
radiador muy atrás, bajo la sección final del fuselaje, en la posición 
más eficiente, y estaba instalado en un conducto de perfil alargado 
con una válvula de salida regulable, de tal modo que el aire calien¬ 
te, en vez de crear un obstáculo, podía comportarse como una uni¬ 
dad de retropropulsión y ayudar a impulsar el aparato. Esto explica 
?or qué el NA-73X era mucho más largo que el Bf 109: para poder 
levar más combustible, mucho más que ningún caza europeo mo- 
nomotor. 

Más combustible significa, no sólo una máquina más grande, si¬ 
no también más pesada, y el NA-73X podía haber sido incómodo e 
ineficaz. Pero en la práctica, como muy pronto descubrió Breese. 
se convirtió en un ganador absoluto. Alcanzó los 615 km h. veloci- 



Un Mustang I estándar (AG528) después de un duro servicio a baja altura para el 
Mando de cooperación de! ejército de la RAF, en 1942-43. Pueden apreciarse una 
de las ametralladoras de 12,7 tnm proyectándose desde el trente Inferior dei 
carenado, y la abertura de ia cámara oblicua detrás de la cabina. 
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El poderoso Mustang 



Este A-36A Invader lleva todavía su 
número de la USAF y huellas del 
número de registro norteamericano, 
pero sirviendo ya en las filas de la RAF 
a comienzos de 1943, en Tunicia, 
donde estuvo destinado a vuelos de 
reconocimiento estratégico. 


.as series de F-6 se dedicaron al 
t :; ~:imienlo aéreo de las Fuerzas 
aereas de EE UU, mediante una 
-radicación de los cazas originales. 
Este F-6B era un P-51 modificado, con 
cuatro ametralladoras en las alas y dos 
samaras K-24 en el fuselaje. Este 
ejemplar prestaba servicios para el 
107 ° Squadron de reconocimiento 
táctico de la 9. 3 Fuerza aérea, y tenía 
.na cubierta Malcolm. 


El AG 431 tue el número de serle 87 en 
la producción del Mustang I, con las 
cuatro ametralladoras originales de 
12,7 mm y otras cuatro de 7,62 mm. 
Después de su llegada a Gran Bretaña a 
comienzos de 1942, se le dotó de una 
cámara oblicua, instalada detrás del 
pilota. 


Eí P-51 A fue la primera versión 
utilizada por la USAF, con sólo cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm (todas en 
las alas), y emplazamientos para 
bombas u otras cargas bajo las alas. 
Este ejemplar, con un radio-goniómetro 
en la parte trasera del fuselaje, fue 
utilizado en Birmania en 1944. 









dad mucho mayor que ia de ningún otro caza europeo, incluido el 
más pequeño Supermarine Spitfire, que llevaba menos de la mitad 
de combustible. Contaba con un armamento devastador: cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm y cuatro de 7,62. 

Campeón del mundo 

En el quinto vuelo, Paul Balfour cometió un error en la distribu¬ 
ción del combustible, y el motor falló en un momento crucial; el 
avión quedó destruido tras un aterrizaje forzoso, pero el incidente 
apenas revistió importancia. El pedido de 320 máquinas por parte 
de la RAF fue seguido muy pronto por otro de 300. El primer 
Mustang I llegó a Liverpool el 25 octubre 1941. 

La RAF descubrió que, a plena carga militar, el Mustang alcan¬ 
zaba los 603 km/h, exactamente 56 km/h más que un Spitfire V. El 
único inconveniente del Mustang era que la potencia del motor 
Allison declinaba rápidamente a medida que el Mustang trepaba, 
de modo que por encima de los 4 500 m era apenas algo mejor que 
un P-40 con motor Allison. Pero por debajo de esta altura era un 
gran campeón, y hacia 1942 utilizaban sus servicios el Mando de 
cooperación del Ejército y la Real Fuerza aérea del Canadá. Reali¬ 
zó incursiones de ataque a baja altura sobre la Europa controlada 
por los nazis, y en octubre 1942 algunos Mustang de la RAF alcan¬ 
zaron objetivos situados en el canal Dortmund-Ems; de este modo, 
el Mustang fue el primer monomotor británico que voló sobre Ale¬ 
mania en la II Guerra Mundial. 

Al comenzar el programa NA-73, la NAA se había visto obliga¬ 
da a entregar gratuitamente dos unidades al Ejército de EE UU, y 
en Wright I ’ield aparecieron a su debido tiempo el cuarto y el déci¬ 
mo prototipos. El equipo de pruebas trató de no dejarse impresio¬ 
nar por la indeseada máquina «extranjera», pero los resultados fue¬ 
ron tan buenos que el nuevo caza fue objeto, muy pronto, de con¬ 
tratos del Ejército de EE UU, Los primeros pedidos comprendie¬ 


ron 150 P-51, con cuatro cañones de 20 mm; 500 A-36A bombarde¬ 
ros en picado con seis ametralladoras de 12.7 mm y dos bombas de 
227 kg (y entregados con frenos de picado, que luego se revelaron 
inútiles); y 310 P-51 A con cuatro ametralladoras de 12,7 mm en las 
alas. 

Nuevo motor, nueva potencia 

Es extraño que a nadie se le ocurriera desde el primer momento, 
o al menos tan pronto como las pruebas británicas de 1941 revela¬ 
ron su necesidad, la idea de colocar un motor Merlin para grandes 



El FX693 fue un Mustang III dedicado exclusivamente a pruebas de armamento; 
aquí aparece equipado con soportes para cohetes, cada uno de ios cuales lleva un 
cohete de 27 kg encima y otro debajo, de tal modo que el único afuste de cada ala 
puede lanzar dos pares de cohetes. 
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Grondes Aviones del Mundo 



Vista interior del North American P-51 Mustang 


. ::‘.ude> en. esta soberbia estructura aérea. Fue muv avanzado el 
I -2 cuando Ron Harker. piloto de pruebas de la Rolls-Royce 
> teniente de la RAF. realizó un vuelo en un Mustang e inmediata- 
—ene recomendó por escrito el Merlin 61. La Rolls puso a punto 
Merlin modificado el 13 octubre 1942, pero ]a NAA había dise- 
ñ.-.j ' \a el P-51B. un aparato con numerosas mejoras sobre el mo- 
2e origina!, y que preveía la instalación de un motor V-1650-7 
rnmizado, diseñado para la producción en masa. El primer XP- 
_'1B voló el 30 noviembre 1942. 

E! nuevo caza tenía mejores líneas y una nueva hélice con cuatro 
r.-mu> anchas a fin de mejorare! rendimiento a grandes alturas. 
Se suprimió la entrada del carburador encima del motor, pero rea- 
pareció p*'r debajo, más grande. Se ensanchó el radiador y se agre- 
_ un refrigerador en el mismo conducto. Todo el aparato, en espe- 
, o d fuselaje, fue reforzado. Alcanzaba la notable velocidad de 
~ 1(1 km h a 9 000 m de altitud. 

En la> pruebas experimentales, el XP-51B se comportó de una 

mera radicalmente distinta. Mientras que ios Mustang origina- 
l>. que entonces combatían en toda Europa, eran suaves y flexi¬ 
bles. el nuevo modelo se parecía más a un cóbhe de carreras, Re- 
.. jeria mucha mayor atención, había más ruidos en la cabina, y 
parecía chisporrotear y crujir. Pero todo ello era mera apariencia. 

Lo cierto era que no había maniobra imposible para él. 

* 

Escolta de cazas sobre Alemania 

Durante más de un año, la vapuleada 8.“ Fuerza aérea de 
EF: IT en Londres había buscado un avión de combate de calidad 
' jperior y más largo alcance para escoltar sus bombarderos pesa- 
Ji.'s Envió al coronel Cass Hough a que probara el nuevo P-51B. 
H -Uiih dijo que era impresionante, pero de escasa estabilidad di* 
reccional. La NAA centró su atención en e! P-51C de Dallas, con 
abierta curva deslizable y seis ametralladoras, y luego en el P- 
5.D. con cabina de tipo lágrima y seis ametralladoras. Poco des¬ 
pués Je haber comenzado la producción del P-51D, se le agregó 
una aleta dorsal para subsanar el problema de la dirección. Ya en- 
■ mees el Mustang era, con mucho, el mejor avión de escolta del 
mundo, con la mitad de consumo de combustible que el Lockheed 
: - a o el Republic P-47, y mayor capacidad ele combate que ningún 
tro. a pesar de que el P-47 tenía ocho ametralladoras. Pero en 
EE L U se había iniciado tiempo atrás la producción en serie de un 
nuevo caza, el Fisher XP-75, para las tareas específicas de escolta 
de largo alcance. 

El coronel Mark Bradley. luego general, probó el X.P-75 y que- 
d muy preocupado. Había que encontrar alguna otra cosa, y pron- 
t Llamó al jefe de la NAA, «Dutch» Kindelberger, el hombre 
..ue había logrado convencer a los británicos para que construyeran 
el Mustang los primeros. Pidió que se instalara un gran depósito de 
: 22 i detrás del asiento del piloto de un Merlin. Bradley sabía que 
-c depósito lleno de combustible haría muy problemática la esta¬ 
bilidad direccionai, de modo que durante la primera o las dos pri- 
- .ras horas, el piloto debería concentrarse en mantener el vuelo 
lh la dirección en que apuntaba el morro. Pasado este tiempo, el 
depósito extra quedaría vacío, y el piloto podría utilizar los habi- 



„ -a foto clásica de los Mustang en vuelo sobre el NO de Europa. Los números de 
se ríe 413926,413410 y 413568 son P-51 D de construcción norteamericana (el 
rimero lleva la pequeña aleta dorsal que se agregó después de comenzada la 
reducción), y el número 2106611 es un P-51B con la cabina primitiva. 



‘ i 8 £ Structu ra de pane les capo 

119 Enfriador Rasero del motor 

120 Mandos del motor 

121 Moto r Packard V 1650 (R. R 
Merlin) 1 2 cilindros y 1 520 hp. 
re! rig prado por líquido 

122 Panel do ea re nado escapes 

123 Escapes 

124 Magneto 

123 Tuberías del refrigerador 
126- Estructura delantera dei capó 

127 Depósito del refrigerador 

128 Placa de blindaje 

129 Cubo de las hélices 

130 Cono de Ea hélice 

131 Hélice HamiJton Slandard 
Hydromatic 

132 Toma do aire del carburador 

133 Bancada delantera del motor 

134 Condudo de aire 

135 Traviesa de refuerzo bancada 
138 Arranque manual 

137 Conexión absor be vibración es 
del conduelo det carburador 

138 Mampara Irontal sección ala 

139 Pestaña final sección ala 

140 Alojamiento rueda de esfnbor 

141 Larguero frontal del ala 

142 Toma ventral de aire para 
radiador y radiador acede 


16 Horquíllalorjada de acluación 
del limón 

17 Horquillas operadoras del 
htnón de prolundidad 

18 Tensores control 
compensador 

19 La rguer o d e den va 

20 Compensador dei limón de 
profundidad de babor 

21 Timón profundidad 

22 Con! ra peso timón p rofund idad 

23 Estabilizador de babor 

24 Rodrll os co n íf ol compensado r 

25 Carenaje unión de la deriva 

26 Cables timón de profu ndidad 

27 Panel es d e acceso de los 
controles de compensadores 

28 Mecanismo onentable de la 
rueda de cola 

29 Rueda do cola 

30 Conjunto de amortiguación de 
la rueda de cola 

31 Rueda de cola 

32 Pu edas alojamiento rueda 

33 Tubo de elevación 

34 Cuaderna trasera del fuselaje 

35 P u nto desm on taje del I u se laj e 

36 Poleas de refuerzo de ios 
cables de control 

37 Esirucluradel fuselaje 

38 Botellas de oxígeno 

39 Mecanismo de actuación fiap 
salida de aire refrigeración 

40 Cables del timón 

41 Larguero inferior fuselaje 

42 Túnel trasero 

43 Flap salida de aire 

refrigeración 

44 Radiador 

45 Repisa der equipo de radio 

46 Plaqueta sumirusirodé fuerza 

4 7 Larg ue rp superior fu setéjé 

48 Mampara posterior de! 
compartimiento de radio 

49 Largue rrl los del fuselaje 

50 Traramisor - receptor de r ad io 
SCR'695 

51 Antena 

52 Caja de conexiones 

53 Vidriera trasera de la cabina 

54 Carril cubierta deshzable 

55 Transmisor-receptor de radio 
SC R-552 

56 Instalación de baterías 

57 Tuberías de refrigeración del 
radiador y del sobrecom presar 

58 Conducto aire radiador 

59 Tubería del radiador 

60 Cubierta de acceso radiador 
ventral de r-elrigeraciórt 

61 Pon u da toma do a i re del 
radiador de aceite 


1 Com pe n sador de fibra f enól ica 

2 Estructura del limón (cubierta 
textil) 

3 Contrapeso del limón 

4 Viga frontal de la deriva 

5 Estructura de la deriva 

6 Panel de acceso 

7 Rod 1 1 los a ctuadóre $ de 
compensador del Simón 

3 Varillaje Co n Ero l co mpe osado r 
9 Luz de na'veg ación t rasera 

10 Sección inferior del Simón 

11 Compe nsador timón 
profundidad 

12 Esí r uct u ra timón p rote ndidad 

13 Contrapeso timón profundidad 

14 Es Ir uctu ra de I eslab limador 

15 Escuadra reforzada 


62 Radiador de aceite 

63 Tuberías de aceite 

64 Varillas de control dd flap 

65 Larguero \rasero dd ala 

66 Estructura barra añil vuelco 

67 Varillas de control alerón 

68 Bomba hidráulica manual 

69 Caías de conmutadores radio 

70 Asiente del piloto 

71 Armazón suspensión asiente 

72 Apoyaosbezas 

73 Cubierta do visión total 
deslizable hacia atrás 

74 Espejo retrovisor externo 

75 Mira óphea de puntería 

76 Parabrisas a prueba de balas 

77 Mira giroscópica 

78 Palancas de control del motor 

79 Tubo de descarga déla pistola 
de señales 


80 Panel de fusibles 

81 Regulador de oxígeno 

82 Refuerzos montaje del 
asiento/espacio para los pies 

83 Varillas de control 

84 Pedales del limón 

85 Control blocaje rueda cola 

86 Seccuón central del ala 

87 Depósito de líquido hidráulico 
8fl Toma de combustible del 

depósito del ala de babor 

89 Ametralladoras Brownmg 12.7 
mm de babo f 

90 Canaletas municionamiento 

91 Compuerta acceso 
compartimiento de munición 

92 Alojamientos de la munición 

93 Cables contrcí alerones 

94 Revestí miento inferior ftap 

95 Perlil del alerón (diafragma de 
balance aerodinámico interno) 

96 Rol ea. d e control de I ateró n y 
refuerzo del montaje 

97 Polea de control del 
compensador del alerón 

98 Alerón plástico (compensador 
en fibra fenóhca) 

99 Geni unió de alerón de babor 

100 Revestí míe ruó del ala 

101 Subconiunto externo de ala 

102 Lu¿ de navegación de babor 

103 Punta de ala de babor 

104 Revesli míe n lo bord e de 
alaque 

105 Luces de aterrizaje 

106 Soporte arma memo 

107 Bomba de 227 kg 

108 Ametralladoras de babor 

109 Cañones de ametralla doras 
TIO Paneles desmontables capó 

111 Mampara cortafuegos/blindaje 

112 Depósito de aceite 

113 Tuberíasóe aceite 


143 Depósito de combustible del 
ala de estribor 

144 Toma de combustible 

145 Pata tren de a terriza je 

146 Costillas pretor imadas para 
alojamiento tren dé aterrizaje 

147 C ompue rías d e ca roña je del 
tren de aterrizaje 

148 Depósito auxiliar combustible 
(de plástico o papel prensado) 
capacidad 4091 

149 Depósito auxiliar combustible 
(metal) capacidad 284 i 

150 Rueda principa' de cubierta 

151 Horquilla del eje 

152 Agarraderas de arrastre 

153 Carena del tren de aterrizaje 

154 Amortiguador 

155 Apaga llamas 

156 La rgue ro I roma i d et ala 


io3 


114 

115 

116 
117 


Larguero superior/Bancada 
del moter 

Abrazaderas metálicas de 
retención del tanque de aceite 
Carburador 

Montante del conjunte motor 
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El poderoso Mustang 



He aquí una de las típicas variantes 
iniciales con motor Merlin. E! * Dorotlry 
II» era un P-51B del 313.* Squatíron. 
325 Group de caza, de la 15.* Fuerza 
aérea que prestó servicios en Italia 
1944. 


El FB223 fue uno de los trescientos P- 
51B y C Mustang (FBI00-399) enviados 
a Gran Bretaña en virtud de la Ley de 
préstamo y arriendo. En 1943 se les 
instaló la cubierta Malcolm, que 
proporcionó una excelente visibilidad. 
Este avión tuvo una brillante carrera 
con el 316. 0 Squadmn (Polaco) de la 
RAF en Coltísball. 


Mecanismo de ajuste, en 
tierra, det compensador alerón 
Costillas de reluerzodel ala 
Estructura sección externa 
Larguero sección externa 
Subconjunio de punta de ala 
Luz de navegación estribor 
Puntada ala desmontable 


157 Compartimiento 

ametralladoras 1 

15B Canaletas municiona m i enio 

159 Cajas de munición 

160 Larg u ero ir ase ro de I al a 

161 Estructura de! ttap 

162 Compensador alerón estribor 

163 Alerón de estribor , 
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Grandes Aviones del Mundo 


North American P-51 
Mustang 

Especificaciones técnicas 

Tipo: caza-bombardero monoplaza 
Planta motriz: I Packard V-1650-7 de 1 590 hp (Merlin) 
Prestaciones: velocidad máxima en configuración limpia 
“ 5 km h; ascenso inicial 1 060 m/min; radio de acción con 
carga máxima de combustible 2 092 km/h 
Pesos: vacío 3 230 kg; cargado 5 265 kg 
Dimensiones: envergadura 11,29 m; longitud 9,84 m; altura 
4,1 m; superficie alar 21,83 m 2 

\rmamento: 6 ametralladoras de 12,7 mm; provisión para 2 
bombas de 227 kg; 8 cohetes u otras cargas subalares, en el 
Iusar de los depósitos lanzables de combustible 





















Aunque sólo prestó servicios en tos 
últimos 16 meses de la II Guerra 
Mundial, el P-51D (y el P-51K, 
básicamente igual al anterior aunque 
con diferente hélice) acaparó 
prácticamente todo ef interés por el 
Mustang y fue el modelo del que se 
produjeron la mayoría de las 15 586 
unidades fabricadas en total. Este 
avión, el 1944-13926 de la USAF, sirvo 
en el 361Group de cazas de la 8.* 
Fuerza aérea en Bottisham (Inglaterra 
y a finales de 1944 en Saint-Oizier 
(Francia). 






















































































Grandes Aviones del Mundo 



tuales 700 1 de las alas y olvidarse por completo de los problemas de 
estabilidad. Con dos depósitos de 284 1 suspendidos bajo las alas, el 
Mustang a duras penas conseguiría mantenerse en el aire, pero con 
l 586 I podría ir bastante más lejos. Rápidamente la NAA colocó el 
depósito extra, y Bradley realizó una prueba. En el primer viaje 
voló Albuquerque, circunvoló la ciudad y regresó; ¡exactamente 
la misma distancia que entre Inglaterra y Berlín! 

La posibilidad de tener bajo la potencia de fuego de los cazas 
cualquier lugar de Europa era algo que pocos meses antes parecía 
inalcanzable. Significaba realmente, como dijo Goering, que Ale¬ 
mania había perdido la guerra. Tal fue la rapidez con que se cons¬ 
truyó el P-51. que en 1944 había más de 9 000 aparatos en unidades 
de combate, 1 337 de los cuales eran P-51K de Dallas con hélice 
diferente. Los Mustang dominaron el cielo no sólo en el noroeste 
de Europa y en el este, a través de los ejércitos rusos que avanza¬ 
ban. sino también en el norte de Italia —donde, entre muchas otras 
hazañas, destruyeron el dique de Pescara— y en el escenario del 
Pacífico. 

Orgullo de la Octava Fuerza aérea 

Los únicos aviones que quedaban fuera del alcance del Mustang 
eran los nuevos jets alemanes, y aun con ellos el Mustang tuvo más 
éxito que cualquier otro avión de combate de los aliados. El 7 octu¬ 
bre 1944. el teniente LJrban i.. Drew. del 36L° Group, sorprendió 
a dos Messerschmitt Me 262 cuando despegaban, y los abatió. El 25 
febrero 1945. los Mustang del 55." Group hicieron lo mismo con 
todo un escuadrón de Me 262 y destruyeron seis aparatos. Casi no 
pasaba día sin alguna hazaña de los Mustang. Al menos en tres 
ocasiones, dos a cargo de la 8. a Fuerza aérea norteamericana y una 
por parte del célebre comandante de! 315," Squadron (Polaco) de 
la RAF. los Mustang aterrizaron en territorio enemigo, recogieron 
un camarada que había sido abatido y regresaron a la base con un 
piloto sentado sobre el otro. 

Los Mustang más numerosos fueron, con mucho, los P-51D y los 
P-5IK. v aunque no entraron realmente en acción hasta 1944, los 
modelos con motor Mcrlin llegaron a sumar 13 600 unidades sobre 
una producción total de 15 586 de todos los tipos. En ese impresio¬ 
nante total se incluyen 266 unidades del P-5ID, construido bajo 
licencia por la Commonwealth Aircraft de Melbourne. 

Hacia 1944, el principal esfuerzo de la NAA para el desarrollo 
del Mustang se realizó en dos frentes. El esfuerzo más importante 
estribó en aligerar el Mustang, pero una variante totalmente distin¬ 
ta fue el insólito NA-120, el Mustang Gemelo. Probado primero 
como XP-82 en abril 1945, el Mustang Gemelo comprendía dos 
fuselajes de Mustang alargados y unidos por una nueva sección 
central rectangular de! ala y por un plano de cola. Las hélices gira¬ 
ban en direcciones opuestas; el tren de aterrizaje era enteramente 
nuevo, con una pata debajo de cada fuselaje, replegables hacia 
adentro. La producción del Mustang Gemelo se sitúa ya en la pos¬ 
guerra; en 1947 recibió la denominación de F-82. Tenía las caracte- 
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El Mustang es el avión de la II Guerra Mundial de más amplia utilización en 
carreras aéreas de clase Open. Típico de esta rama especial es el «Miss Suzie Q», 
con una línea prácticamente inalterada, pero con el motor considerablemente 
modificado para generar gran potencia en un tiempo relativamente corto. 


rísticas de un caza nocturno fuertemente armado, con un radar 
SCR-720 o APS-4 en un gran contenedor en la línea central. Los 
Mustang Gemelos, con motores Aliison, prestaron servicio en Co¬ 
rea; la primera de sus numerosas victorias —sobre todo en misio¬ 
nes nocturnas— fue también la primera que se acreditaron las 
Fuerzas aéreas de EE UU. 

Desarrollo de posguerra 


El Cavalier Mustang fue una derivación del P-S1D realizada a mediados de los 
años sesenta. Fue equipado con la aleta más alta propia del P-51H, el motor V- 
1650-7 y un ala reforzada capaz de llevar dos bombas de 454 kg y seis cohetes de 
12.7 cm HVAR (Higb- Velocity Aircraft Rockets}. 



Por lo que se refiere a los Mustang ligeros, la serie empezó con el 
XP-51F y el XP-51G. derivó luego al XP-51J con motor Aliison, e 
incluyó asimismo la producción de 555 unidades de un total previs¬ 
to de 4 100 del modelo P-51H, el más veloz de los cazas de la II 
Guerra Mundial (a excepción de los jets alemanes), con una veloci¬ 
dad de 748 km h. A pesar de que tenían ametralladoras de 12,7 
mm, su estructura pesaba casi 500 kg menos que la del P-51D y su 
capacidad interna de combustible era considerablemente mayor 
que la de este último. El P-51H entró en acción en el Pacífico en el 
verano de 1945. 

Sorprendentemente, no fue el P-51H, sino los modelos P-5ID y 
P-51K de producción masiva, los más solicitados por las fuerzas 
aéreas de todo el mundo en el período inmediatamente posterior a 
la terminación de la guerra; el Mustang fue entonces probablemen¬ 
te el avión de combate de más amplia utilización en el mundo. En 
vez de confeccionar una lista de usuarios, sería más fácil mencionar 
tos pocos países que no tuvieron al menos un escuadrón de P-51 D o 
P-51K. Muchos actuaron en Corea, y otros fueron remodelados 
por diversas compañías con dos asientos en tándem, para enlaces 






































El poderoso Mustang 
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Este P-51D es uno de tos 40 
aproximadamente suministrados por 
Suecia a las Fuerzas aéreas de Israel 
(Heyl Ha’Avir) después de la creación 
de este Estado en 1948. Este ejemplar 
lúe derribado en el Sinaí durante el 
conflicto Árabe-Israelí de 1056. 


Una cantidad importante de Mustan: 
P-51D (y K) fueron utilizados por los 
chinos en 1944-45. Muchas unidades * 
fueron aparar a la Sección Aérea recién 
formada por el Ejército de la República 
Popular China. 




especiales o como biplaza de entrenamiento. Otros, después de 
sufrir diversas modificaciones, se convirtieron en aviones deporti¬ 
vos; una de las variantes más veloces fue la que reemplazó e! radia¬ 
dor normal por largos contenedores de radiador en los extremos de 
las alas. Una modificación similar se experimentó por las Fuerzas 
aéreas norteamericanas, al dotar a un Mustang de dos grandes 
reactores en los extremos de las alas, con lo que pasó fácilmente de 
los 800 km/h. 

En la década de los cincuenta, la Trans-Florida Aviation comer¬ 
cializó un modelo biplaza ejecutivo, cuyo éxito dio lugar no sólo a 
una larga serie de Mustang remodelados, sino también a otros com¬ 
pletamente nuevos, que produjo la Cavalier Aircraft en los años 
sesenta. Como no llevaban armamento, la mayoría de los Cavalier 


disponían de mayor capacidad de combustible que los Mustang de 
combate; en 1961 se podía comprar por 32 500 dólares una variante 
biplaza, con aviónica completa de aerolínea y depósitos de 41A ! en 
los extremos de las alas, especialmente reforzadas para la acroba¬ 
cia. A finales de los sesenta, la serie de los nuevos Mustang incluía 
diversos modelos antiguerrilla y de control aéreo avanzado para las 
Fuerzas aéreas de EE UU, así como los estilizados Turbo Mustang 
con turbohélice Rolls-Royce Dart. De este último surgieron los 
Piper Enforcer de 1971; y quien piense que seguramente en esj 
época el Mustang estaba ya obsoleto, debería reflexionar sobre el 
hecho de que las Fuerzas aéreas norteamericanas estaban estudiar- 
do de nuevo las posibilidades del Enforcer como avión de ataque 
ligero ¡en el año 1980! 


Variantes del N.A. P-51 Mustang 


NA73X {Prototipo): motor Allison V-1710-39 de 1 100 
hp. Preparado para cuatro ametralladoras de 1270 mm y 
cuatro de 7,62 mm. sin instalar. Número de registro civil 
EE ULJ NX19998. pero voló sin distintivos, salvo el de 



NA 73 Mustang I; la primera sene fue de 320 aparatos V- 
1710-F3R da 1 150 hp (designación para exportación V- 
1710-39). Cuatro ametrallado ras de 1270 mm y Cuatro 
de 7,62 mm; equipado en Gran Bretaña con cámaras 
verticales y oblicuas pata misiones de reconocimiento 
fotográfica. El primer avión (serie AG345 déla RAF) voló 
el 1 mayo 1941 

NA 73 XP-51: cuarto y décimo prototipos. números 41- 
036. -039 del Army Air Corps de EE UU 

NA 83 Mustang I: segunda serie de 300 unidades: 
ca mbios secundarios Series AL959/A M257 y 
API 64/AP263 de la RAF El AL975/G se convirtió en 
prototipo Merlin-Mustang (Mérito 61). y Jos AM121.203 
y 20fi en Mustang X (Martin 65); el AM1Q6/Gfue 
equipado con dos cañones Vsckers S de 40 mm 
NA 91 Mustang lAP-51: producidos, en virtud de la Ley 
de préstamo y arriendo, 150 para la RAF con cuatro 
ametralladoras de 20 mm. Sólo se entregaron 93 (senes 
FD438/5Ü9); ei resto quedó en £E UU después desead 
Harbor, con carnuda je de la RAF (series FD419/5-67) e 
insignia de EE UU. Luego se convirtieron 57 aparatas en 
aviones de reconocimiento (F-6A, P-51 -1) 

NA 97A-36: bombardero en picado, motor V-1719-87 de 
1 325 hp Seis ametralladoras de 12.70 mm, dos 
bombas de 227 kg; f renos de picado montados en las 
alas (que luego se revelaron inútiles). El primero de un 
total de 50GvoEó en setiembre 1942 con los números 42- 
03663/84162 de la USAF (el 83685 pasó a ¡a RAF como 



NA 99 P-51 A: caza bombardero multi-misiones, con 
motor V-1710-81 de 1 200 hp (exportación V-1710- 
F20R). Cuatro ametralladoras de 12,70 mm en las alas 
(no así bajo el motor], dos afustes alares para bombas de 
hasta 227 kg o depósitos lanza bles de hasta 500 tro 
tiene frenos de picado De 310 numerados como 43- 
6003-6212 de Es USAF. 50 fueron a manos de !a RAF 
(FR890/939) para reemplazar a los NA 91. que EE UU 
retenía para convertir en F-6A; 35 P-51 A de la USAF 
Fueron modificados para convertirse en F-6B 

NA 101 XP-51 B: versión del P-51 A con motor V-1650-3. 
de 1 450 hp. La NAA fabricó para la USAF dos aviones 
(41-37352, 37421) Se eliminaron Jas ametralladoras 

NA 102 P-51 B: NA tOl de serie a tos qué se acopló un 
motor V-1650-3, y can cuatro ametralladoras de 12.70 
mmen las alas: se fabricaron 400 en Inglewood, en 1943 
(numeración USAF a partir del 42-106429) 


NA 103 P 51C: igual al NA 102. pero construido anta 
nueva planta de Dallas como P-51 C-1-NT, y senes 
sucesivas; se construyeran en total 1 350 ejemplares 



NA 1D4 P-51B: con afustes alares para 450 kg. y a partir 
del P-S1B-7, con depósito de fuselaje de 32QI, 
producción total, 1 588 unidades, meto id os 25 Mustang 
lll deia RAF (FB 100/124) 

NA 1 05: siete aviones experi me niales con células 
totalmente rediseñadas a fin de reducir el peso e 
incrementar el rendimiento, construidas en 1944. Los 
cinco primeros se diseñaron gara el V-1650-3; loslres 
primeros fueron equipados en realidad con el V-1650-7 
de 1 695 hp, y cuatro ametralladoras (USAF XP-51F. 43- 
43332/43334; uno cedido a la RAF como FR4D9): el otro 
par tenia seis ametralladores, más capacidad de 
combustible, motor RR-Mcrlin 14SM de 1 í 910 hp y 



hélices inglesas de cinco patas (USAF XP-51 G, 43- 
43335. 43336; uno a la RAF como FR410); en las dos 
úthmas células se acoplaron motores AlIison V-1710-119 
de 1 720 hp. y se denominaron XP-51 J (44- 
76027/76028) 

NA 186: tos dos primeros prototipos deP-51D, con se* 
ametralladoras alares, fuselaje de cola recortad o y 
cubierta de cabina tíeshzable tipo lágrima; tomados déla 
serie P-51B-10 NA (tnglewood) (USAF 42- 
106539/106540} 

NA 1D9: primer pedido, en serie del P-51D; 2 500 
aviones con motor V-1650-7 de 1 695 hp. 6 
am?1 ralladoras, y a partir del D-5. con aleta dorsal 
agregada Algunos de los primeros aviones conservaron 
la cabina primitiva y el motor Dash-3, modificado más 
tarde: y lodos incorporaron el depósito de 3201 en ¡a 
paria trasera del fuselaje, 

NA 110 P-51 D: 108 aparatos enviados en piezas parasu 
móntate en teCAC. Metbourne, y que adoptaron diversas 
d es lunaciones a ustraíianas 

NA 111: cubrió 3 toles de P-51C. D y K, lodos de Dallas: 
400 P-51 C. incluidos 275 Mustang lll para la RAF 
(FBI 25/399) equipados en Gran Bretaña, con cubierta 
deskzab le Maloolm; 600 P-51 D; y 1 500 P-51 K. similares 



P-51 D. K& 


a los D pero con hélice Aeroprodpcts (594 a la RAF como 
Mustang IVA, a partir del KH671) 

NA 122 P-51 D: 4 OQü aviones en total, fabricados en 
Ingtewood 

NA 124 P-51 0; 2 000 unidades de Oalfas, que debido al 
final de la guerra se redujeron a 1 000, más un ejemplar 
P-51M (proyectado como primero de una gran serie) con 
motor Dash-9A 

NA 126 P-51 H: producción derivada del NA IOS, que 
inicia la rama de tos Mustang ligeros; con 6 
amet ra liado ras y motor V-1650-9A, que da 1 380 fip en 
el despegue y 2 213 hp con inyección de agua para 
permitirle combatir a mayor altura; serie prevista de 
2 400 en toglewood, cancelada al terminar la guerra 
cuando estaban terminados 555 (USAF 44- 
64160/W14). La RAF utilizó 28i P-51 D de diversas 
senes como Mustang IV (RAF KH641 en adelante); las 
vanantes Sin armas para reconocimiento fotográfico 
incluyeron F-6B (35 ex-P-SIA), F-6C (71 ex-P-51By 
20e?í-P-51C}, F-6D (146 e*-P-5lD. Dallas) y F-6K (163 
0K-P-51K) 

Mustang Orneles 

NA 129:2~prototipos con motor V-1650-23/25 (Mérito); 
USAF XP 82 (4 4 < 83886/83887); e¡ n 0 3 SO construyó 
corno XP-B2A can motores V-1 7 10-119 ^ 


i. 



P-51 H 


NA 123: versió n d e prod ucCi on del NA 120; sob re un 
pedida inicial de 500 como P-82B, se anuló el encargo de 
480 (20 se entregaron como 44-65160/65179); el 
numera 10 fue modificado como caza nocturno P-B2C 
con radar SCFt-720 en contenEdar externo, el numero 11, 
como P-82D con radar APS 4 

NA 144: primer encargo de posguerra, 100 P-82E (más 
larde F-82E) de escolta con capacidad de ataque; 



F 82 C del347 * Group de caza 

motores V-1710-143/145 con i 600 hp, carga de) 800 
kg bombas/cohetes; sin radar 

NA 149 P-82F: (F-82F) caza nocturno. 100 con radar 
APS-4 

NA ISO P-82G: (F-82G) caza nocturno, 50con radar 
SCR-720. A un total de 14 F-82F y G se fes designó como 
F-82H después de ser acondicionados para el servicio en 
Ataste 

Variantes de posguerra 

F-51D. Hy K: designaciones de los P-51Ü, H y Kque 
seguían activos enl95i 

RF-51D, RF-51K: designaciones posteriores a 1961 del 
F-6D y F-6K 

TRF-SfÜ; modificación biplazadet RF-510 (hubodurante 
la guerra vanas modificaciones biplazas, algunas 


efectuadas por unidades de campaña; pero la serie TP> 

51D, 10 aviones, toe remodelada por la NAA') 

TP-&1D; designación de posguerra de: a) P-51D 
remadelados por TemcO Aircraft como aviones de 
entrenamiento de doble mando, muchos de ellos con el 
alto empenaje vertical del P-51H; y b) monoplazas P-5ID 
Lililí? arlas por la ANG para entrenamiento 

Cavalier Mustang; en 1954 la Trans-Florida Aviation 
comercializó como Cavalier 2 000 un biplaza civil 
^ejecutivo* y de enlace, remodelado a partir del F-SlO 
La compañía cambió su nombre por el de Cavalier 
Aire ra ft y a pa rti r de 1961 ofrecía una gama que inc lu ia e 
Modelo 750, el Modelo 1 200 can 1821 extra en cada a s 
el Modelo 1 500 con 2361 extra en cada ala. el Modelo 
2 000 can depósitos de punta de ata de 416l, y eiModeto 
2 500. igual al 2 000 con 2251 extra en cada ala Tras e 
Cavalier apareció en 1967 un avión militar remudelado a 
partir del F-5lDcon motor Merlin 620civil, depósito Ce 
punta de ala y seis u ocho afustes alares. El Cavalier 
F-51Dfue un biplaza remodelado con la cola vertical de 
F-51H, motor Dash-7.6 ametralladoras y 3 afustes. E 
asiento trasero era normalmente para el observador, pero 
un modelo, el TF-51D. tenia doble mando. La mayoría 
fueron suministrados a Fuerzas aéreas sudamericanas; 
dos fueron usados por el E;érc : !o de EE UU. 



Un Cavalier civil con un F-51 D {también Co ve ¿ ■ 



Cavalier Turbo Mustang lll: prototipo monoplaza con 
célula optimizada para velocidades mayores, fuselaje 
más largo, motor Rolls-Royce Dart 510 de 1 740 hpy 
hélice Rotúl. Registro civil N6167U 


Turbo Mustang lll 

Piper Enforcer segundo y torcer Turbo Mustang HJ 
adaptados por la Piper Aircraft y completados en 
diferentes modelos con turbohélice Lycoming T55-L-9 de 
2 536 hp en morro más colo, con tobo de escape enet 
fado izquierdo; sólo El segundo avión fue biplaza; diez 
soportes alares, depósitos de punta de ala y una gran 
ateta posterior ventral delante de te rueda de cola. El 
p rí mero se estrell ó en j ulto 1971; el segu ndo fu & 
seleccionado por la USAF como avión Co-ln 



Piper Enforcer {monoplaza} 
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AAMSA A9B-M Quail 



Historia y notas 

En 1971, como resultado de un acuer¬ 
do entre Industrias Unidas SA de Mé¬ 
xico y Rockwell International Corpo¬ 
ration de EE UU se constituyó la 
compañía conocida como Aeronáuti¬ 
ca Agrícola Mexicana SA (AAMSA), 
para tomar de manos del Rockweíl s 
Commerciaf Products Group la cons¬ 
trucción de los aviones para uso agrí¬ 
cola Aero Commander, Quail Com¬ 
mander y Sparrow Commander. Ha¬ 
cia 1975, año en que terminó la cons¬ 
trucción dd Sparrow Commander, só¬ 
lo se habían fabricado pocos ejempla¬ 
res, pero la producción del Quail 
Commander, ahora designado como 
A9B-M Quail, realizó firmes progre¬ 
sos. Durante el año 1980 se fabricaron 
unos 40 ejemplares para satisfacer pe¬ 
didos pendientes, y se proyectó fabri¬ 
car 80 en 1981. 

El Quail, un monoplano de alas 
bajas arriostradas y construcción mix¬ 
ta, tiene alas de estructura de vigas de 
madera, con los bordes de ataque re¬ 
vestidos de metal, y el resto de la es¬ 


tructura con cubierta textil. El fuse¬ 
laje y ía cola son de estructuras tubu¬ 
lares de acero recubíertas en tela. El 
tren de aterrizaje, no replegable, tie¬ 
ne fuertes amortiguadores de muelle 
que le permiten operar en terreno ás¬ 
pero. La planta motriz consta de un 
motor A veo Lycoming de seis cilin¬ 
dros, con hélice de paso fijo u opcio¬ 
nalmente de paso variable, Habitual- 
mente dispone de un tanque alimenta¬ 
do r químico de fibra de vidrio/polies* 
tes de 0,64 m 3 ; en su lugar puede lle¬ 
var otros sistemas de rociadores o fu¬ 
migadores. 

í os componentes del AAMSA 
Quail se fabrican en México, y el 
montaje y comercialización corren a 
cargo de ía empresa asociada Aircraft 
Parts and Development Corporation, 
en Laredo, Texas, Se trata de un mo¬ 
delo que reúne las que se ha dado en 
considerar características deseables 
para el avión agrícola: una cabina ce¬ 
rrada y cómoda, con una robusta es¬ 
tructura antivueico de tubos de acero 
para protección del piloto; cizallas en 


AAMSA A96-M Quail 

el tren de aterrizaje y parabrisas; un 
deflector de cables entre la cubierta 
del piloto y la aleta de cola, y equipos 
para comunicaciones electrónicas. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: un motor de seis 
cilindros y 300 hp A veo Lycoming IO- 
54CMC1A5 


Prestaciones: velocidad máxima 193 
km/h a nivel dd mar; velocidad de 
operación normal 145-160 km/h; 
techo de servido 4 875 m; autonomía 
480 km 

Pesos: vacío 816 kg; máximo en 
despegue 1 724 kg 
Dimensiones: envergadura 15,76 m; 
longitud 10,89 m; altura 3,48 m; 
superficie alar 16,91 nr 



A. D. Flying Boat 

Historia y notas 

Proyectada en otoño 1915 por el De¬ 
partamento del Aire dd Almirantaz¬ 
go británico, lo que explica su desig¬ 
nación A.D. (Air Department), esta 
hidrocanoa biplaza monomotor debía 
servir en funciones de patrullaje y re¬ 
conocimiento. La construcción de dos 
prototipos comenzó a finales de 1915, 
y la fábrica May, Harden & May de 
Southampton se encargó de la cons¬ 
trucción dd primer casco. La estruc¬ 
tura monocoque de madera tenía una 
superficie de acabado extraordinaria¬ 
mente liso, y uno de los primeros cas¬ 
cos fue diseñado por el teniente Lia¬ 
tón Hope, que sería más tarde miem¬ 
bro del equipo de diseño del Air De¬ 
partment, y muy conocido como espe¬ 
cialista en diseño y construcción de hi- 
drocanoas. 

El acabado del primer prototipo tuvo 
lugar en Southampton a cargo de 
Pamberton-Biliing Lid. (más adelante 
Supermarine Aviation Works Ltd.), 
compañía que construyó el segundo 
prototipo y los 27 aviones de serie que 
le siguieron. Los dos planos arriostra¬ 
dos eran de envergadura desigual, las 
alas podían plegarse hacía adelante 
ara el embarque, y la unidad de cola 
¡plana y arriostrada incorporaba ti¬ 


Historia y notas 

La conocida compañía alemana Allge- 
meine Elektrizitáts Gesellschaft 
(AEG) constituyó en fecha temprana 
un departamento de aviación que di¬ 
señó y construyó su primer avión en 
1910. Cuando estalló ía I Guerra 
Mundial en 1914, la AEG se había es¬ 
tablecido ya como fábrica de aviones, 
y pronto empezó a suministrar avio¬ 
nes militares para el ejército. 


mones de profundidad y deriva do¬ 
bles. El primer prototipo contaba ini¬ 
cialmente con un motor Hispano-Sui- 
za de 200 hp. con hélice propulsora de 
cuatro palas. La primera prueba mos¬ 
tró que la hidrocanoa tenía dificulta¬ 
des en eí agua, pero una vez en el aire 
se comportaba bastante bien. Como 
sucedió con muchos aviones de la I 
Guerra Mundial, las prestaciones de 
los A.D. se vieron limitadas por la po¬ 
ca disponibilidad de plantas motrices; 
aunque se mejoró su comportamiento 
en el agua, los 27 ejemplares produci¬ 
dos fueron declarados obsoletos a fi¬ 
nes de 1918, sin haber llegado a pres¬ 
tar ningún servicio importante. 

Diecinueve de estas hidrocanoas 
fueron adquiridas otra vez por Super¬ 
marine poco después de la guerra, y 
con la instalación de motores Beard- 
more de 160 hp se reconvirtieron para 
uso civil bajo la denominación Super¬ 
marine Chaimd I; a los Channd II se 
les equipó con un motor Siddeiey Pu¬ 
ma de 240 hp. Con acomodación para 
el piloto y tres pasajeros en tres cabi¬ 
nas abiertas, fueron utilizados amplia¬ 
mente no sólo en Gran Bretaña, sino 
también en Bermudas, Chile, Cuba, 
Japón, Nueva Zelanda, Noruega y 
Trinidad. Los siguientes detalles co¬ 
rresponden a la hidrocanoa A,D. de 
la Royal Navy, 


Para comenzar, en 1914 se adquirió 
para el servicio una cantidad reducida 
de aviones biplazas desarmados de re¬ 
conocimiento. Designados B.L, eran 
biplanos de tres secciones y enverga¬ 
dura desigua!, y presentaban lo que 
habría de convertirse en forma normal 
de construcción de esta compañía. La 
estructura estaba formada casi entera¬ 
mente por tubos de acero soldados; 
cada una de las alas tenía dos vigas 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidrocanoa biplaza de patrulla y 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Hispano Suiza de 200 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h a 610 m de altura; velocidad de 
crucero 145 km/h a 3 050 m; techo de 
servicio 3 355 m; autonomía 4 h 30 
min 

Pesos: vacío 1 138 kg; máximo en des¬ 
pegue 1 618 kg 

Dimensiones: envergadura plano su- 


tubulares de acero con costillas de ma¬ 
dera que proporcionaban la necesaria 
línea aerodinámica antes de ser recu- 
biertas en tela. El tren de aterrizaje 
con patín de cola incluía una caracte¬ 
rística inusitada: una rueda en eí mo¬ 
rro, debajo del motor, para proteger 
La hélice en caso de que el avión hoci¬ 
cara durante el aterrizaje. La instala¬ 
ción del motor era casi increíble por 
su falta de acabado; la mayor parte 
del motor Mercedes D.I de 100 hp 
uedaba al descubierto por encima 
el aerodinámico carenaje de proa. A 


La hidrocanoa A.D, se basaba en un 
excelente casco Linton Hope; sólo se 
construyeron un corto número de 
unidades que, af terminar la I Guerra 
Mundial, se destinaron a 
operaciones civiles, 

perior 15,34 m; inferior 12,07 m; lon¬ 
gitud 9,32 m'altura 3,99 m; superficie 
alar 44,50 nr 

Armamento: una ametralladora Lewis 
de 7,7 mm sobre montante móvil en d 
puesto de proa 


cada lado del fuselaje se montaron 
grandes radiadores para enfriar el 
motor. 

El B.II que voló a fines de 1914 re¬ 
presentaba un intento de armonizar el 
diseño. Era un biplano de dos seccio¬ 
nes, de envergadura reducida y que 
portaba un motor más potente, el 
Mercedes D.II de 120 hp; pero no se 
mejoró la instalación motriz y del ra¬ 
diador. En 1915 le siguió el B.III, aná¬ 
logo en general al anterior* que con¬ 
servaba la misma planta motriz pero 
incorporaba algunas mejoras como re- 


AEG, series B, C y J 
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AEG C.IV de la Fliegerabteilung (A) 224, Chateau Beliingkamps, primavera 1917. 


par# el piloto, y un plano de cola de 
incidencia variable en tres posiciones. 


en las superficies de control. Se con>- 


AEG, seríes R, C y J (sigue) 


sallado de la experiencia obtenida en 
el servicio. Fue el último de los tipos 
de reconocimiento no armados de la 
AEG: los combatientes reclamaban 
armas que pudiesen utilizar para ata- 
car y destruir los aviones enemigos. 
Pocos cambios fueron necesarios 
para la aparición del CJ en marzo 
1915. Se trataba virtualmcnte de un 
BJI (el mejor de la serie B) con un 
motor en línea Benz BzJII de 150 hp 
y con una ametralladora sobre mon¬ 
tante móvil en el puesto de popa del 
observador. Siempre con la mira 
puesta en la transformación gradual 
de una plataforma estable de recono¬ 
cimiento en un avión más maniobrero 
capaz de eludir a los atacantes enemi¬ 
gos y disparar hacia atrás, el C*II de 
octubre 1915 fue una versión perfec¬ 
cionada del C.I. Lo más importante es 
que se redujeron las dimensiones para 
mejorar la manejabilidad, lo cual, 
junto a una reducción de peso de cer¬ 
ca del 5 %, afinó su rendimiento, 
Muy poco después siguió un CJII 
experimental, con un ancho fuselaje 
que llenaba el vacío entre las alas del 
biplano, proporcionaba a la tripula¬ 
ción un campo visual delantero sin 
obstrucciones por encima del ala su¬ 
perior, y, al colocar al piloto en popa, 
posibilitaba ai observador el disparar 
su ametralladora hacia adelante libre 
del disco de la hélice. Con todo, de¬ 
bieron surgir inconvenientes, pues pe¬ 
se a la sencillez de la idea no llegó a 
construirse en serte. 

El modelo de la serie C que más se 
construyó fue el C.IV, cuyo desarrollo 
fue impulsado por la creciente valori¬ 
zación que el servicio aéreo alemán 
otorgó a la importancia del reconoci¬ 
miento aéreo. De configuración gene¬ 
ral análoga al OI, aunque un poco 
más grande, contaba, con un motor 
más potente, el Mercedes D.II1; una 
ametralladora fija de fuego delantero 


ajustable en tierra. No se conocen con 
precisión las cifras de producción del 
C.IV, pero se estiman en 400, 

La serie C terminó con versiones 
experimentales que incluían un bom¬ 
bardero nocturno C.IV.N, muy se¬ 
mejante al C.IV salvo las alas de tres 
secciones y con mayor envergadura, y 
un motor Benz Bz, ¡II de 150 hp: un 
prototipo C.V biplaza de reconoci¬ 
miento, análogo al básico C.IV pero 
con un motor Mercedes de 220 hp; 
dos C.VU3 con alas de una sección y 
motor Mercedes D.III: un C.VIII con 
mejoras en el diseño de las alas de una 
sección y con la misma planta motriz, 
y una versión triplana dti C.VIII, el 

c.vm Dr. 

En 1916, el servicio aéreo alemán 
introdujo unidades de Infanterie-Flie- 
gi j r (unidades de patrulla y enlace de 
la infantería), que ahora se considera¬ 
rían de escuadrones apoyo cercano o 


de ataque. Estas unidades demostra¬ 
ron su eficacia cuando se las usó en 
pequeña escala en la batalla de Ver¬ 
dón, y fueron pronto tema de un pro¬ 
grama de expansión y equipamiento 
de alta, prioridad. El J.I de la AEG se 
construyó con prisas para satisfacer 
esta necesidad mientras se diseñaba y 
desarrollaba otro avión más apto para 
esta función específica: era básica¬ 
mente un C.IV provisto de un motor 
Benz Bz.IV de 200 hp, más una chapa 
de 390 kg a modo de escudo para pro¬ 
teger la tripulación y la planta motriz. 
En el suelo de ía cabina trasera, se 
montaron dos ametralladoras LMG 
08/15, apuntando hada adelante y ha¬ 
cia abajo con un ángulo de alrededor 
de 45°, de modo que podían usarse 
para atacar trincheras o columnas de 
infantería enemigas en marcha. El ob¬ 
servador tenía una ametralladora Pa¬ 
rabel lum sobre montante circular. El 
JJI de 1918 era muy semejante, pero 
introducía varios perfeccionamientos 


truyeron más de ÓOQ ejemplares de ios 
modelos J.I./J JL 


Especificaciones técnicas 
AEG CJV 

Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
armado 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Mercedes D.III de 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 15 v 
km/h; techo de servicio 5 000 m: 
autonomía 4 horas 
Pesos: vacío 800 kg; máximo en el 
despegue 1 120 kg 
Dimensiones: envergadura 13,45 m. 
longitud 7,15 m; altura 3,55 m; 
superficie alar 39,00 m 3 
Armamento: 1 ametralladora fija de 
fuego frontal LMG 08/15 de 7.92 mm 
y 1 ametralladora Parabellum de V92 
mm para el observador, sobre 
montaje circular 



AEG, serie G 

Historia y notas 

La introducción de escuadrones de 
bombarderos en el frente occidental 
durante la 1 Guerra Mundial no se hi¬ 
zo esperar; a principios de 1915 se for¬ 
maron los primeros Kampfsiaffeí (es¬ 
cuadrones de batalla alemanes). El 
avión que utilizaron había sido origi¬ 
nariamente un caza de múltiples ame¬ 
tralladoras, pero muy pronto se apre¬ 
ciaron sus posibilidades tácticas y es¬ 
tratégicas para el bombardeo, En 
1915 apareció e! primer bombardero 
bimotor AEG, el biplano G.I con 2 
motores Mercedes DJ de 100 hp. Es¬ 
tas plantas motrices estaban montadas 
sobre un soporte entre las alas, fuera 
del fuselaje, y a duras penas mejora¬ 
ban las prestaciones del CJV; el mo¬ 
delo, en efecto, era un 75 % más pe¬ 
sado que el CJV, y sólo tenía un 
24 % más de potencia. No puede sor¬ 
prender que sólo se construyera un 
ejemplar. 

El G.II, que vio la luz a mediados 
de 1915, era ligeramente mayor, y te¬ 
nía 2 motores Benz Bz. 111 de 150 hp. 
Llevaba 2 ó 3 ametralladoras y, con 
una tripulación de 3 personas, podía 
cargar además 200 kg de bombas. Só¬ 
lo se produjeron unos 15 ejemplares 
GJÍ antes de que se introdujera el 
GJII, del cual también se produjo 
una cantidad limitada, De hecho, el 
GJII fue sólo un escalón de transición 
hacia el definitivo GJV, que intro¬ 
dujo superficies de control equilibra¬ 
das y motores Mercedes D JV de 220 
hp. y estaba en condiciones de trans¬ 
portar 300 kg de bombas. 


El GJV entró en servicio a fines de 
1916. Como sus predecesores, tenía 
una estructura básica tubular de acero 
recubierta en tela, pero se diferencia¬ 
ba por su morro recubierto de chapa 
de madera. Se instalaron motores 
Mercedes más potentes y pudo dar ca¬ 
bida a un máximo de 4 tripulantes. 
Todas las cabinas estaban interconec¬ 
tadas, Lo que posibilitaba el cambio en 
vuelo de las posiciones de los tripulan¬ 
tes si las circunstancias lo requerían. 
Aun cuando sus prestaciones eran su¬ 
periores a las del resto de los aviones 
de la serie G, el GJV tenía el incon¬ 
veniente de un radio de acción muy 
limitado cuando llevaba 3 tripulantes 
y una carga máxima de bombas de 400 
kg. En consecuencia, aunque los 


GJV se utilizaron con gran profusión, 
fue siempre en operaciones lácticas de 
corto alcance. 

La producción total de la serie G de 
AEG fue de casi 550 aviones, 500 de 
los cuales eran GJV, muchos de ellos 
en servicio hasta d final de la l Guerra 
Mundial, en 1918. Las variantes, de 
las que se construyó un número muy 
corto de ejemplares, fueron e! G JVb, 
con alas de mayor envergadura y de 3 
secciones; ef G,IVK con un cañón 
Becker de 20 mm instalado en el mo¬ 
rro; y el más grande de todos, el G,V, 
que apareció demasiado tarde para 
prestar servicio en la guerra. La com¬ 
pañía aérea alemana Deutsche Luf- 
ireederei utilizó algunos G.V a partir 
de 1919. 


Especificaciones técnicas 

AEG GJV 

Tipo: avión biplano de bombardeo \ 
reconocimiento 

Planta motriz: 2 motores de cilindros 
en línea Mercedes D.IVa de 260 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 165 
km/h; techo de servicio 4 500 m; 
autonomía 5 horas 
Pesos: vacío 2 400 kg; máximo en 
despegue 3 630 kg 
Dimensiones: envergadura 18,40 m; 
longitud 9,70; altura 3,90 m; 
superficie alar 67,00 nrT 
Armamento: 2 ametralladoras 
Parabellum de 7,92 mm, una montada 
sobre anillo en la cabina delantera, y 
otra sobre riel en la cabina trasera 
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Historia y notas 

El diseño G91 de la Fíat fue el gana¬ 
dor de un concurso convocado poi la 
OTAN para los fabricantes europeos 
de aviones a comienzos de 1954, con 
el fin de conseguir un avión ligero de 
combate y de apoyo táctico* Si bien no 
se cumplió el propósito inicial de que 
el G91 se convirtiera en aparato nor¬ 
mal de las Fuerzas aéreas de la 
OIAN, este aparato se fabricó luego 
en grandes cantidades en Italia y, bajo 
licencia, en Alemania, y fue adoptado 
por las Fuerzas aéreas de tres países. 

Semejante exteriormente a un mo¬ 
delo reducido del North American F- 
86K Sabré, el Fiat G91 voló por pri¬ 
mera vez el 9 agosto 1956; en las prue¬ 
bas de evaluación técnica realizadas 
en Francia en 1957 satisfizo todos los 
requisitos oficiales, sobre todo en lo 
referente a la capacidad para operar 
con o sin cargas externas a partir de 
pistas de hierba semipreparadas. 

La versión inicial del Fiat G91 fue 
un caza de ataque a tierra* Las entre¬ 
gas empezaron a comienzos de 1958, y 
el G91 entró al servicio de las t uerzas 
aéreas italianas en febrero 1959. Des¬ 
pués de largas pruebas, el Fiat G91 
fue adoptado también por la nueva 
Fuerza aérea de la República Federal 
de Alemania y el II marzo 1959 se 
firmó un acuerdo entre Fiat y Flug- 
zeug Union Süd (Messerschmitt-Dor- 
nier-Heinkel) sobre licencia de pro¬ 
ducción. 

El Fiat G91 es sencillo, ligero y ma¬ 
nejable, y lo demostró en servicio. ES 
modelo básico se fue haciendo cada 
vez más versátil gracias a diversas 
combinaciones de soportes subalares 
y a la evolución de nuevas tácticas de 
combate. Ya en 1957, la importancia 
dd reconocimiento armado a gran ve¬ 
locidad condujo al desarrollo de una 
versión especializada en reconoci¬ 
miento fotográfico a partir del G91 
básico. La variante inicial, el Fíat 
G91R/1, que voló por primera vez en 
1959, es esencialmente un caza G91 
estándar de ataque a tierra equipado 
con 3 cámaras de 70 mm de longitud 
focal en una sección acortada dd mo¬ 
rro, para fotografías frontales y obli¬ 
cuas. También puede tomar fotogra¬ 
fías verticales desde grandes alturas. 
Adoptada por las Fuerzas aéreas ita¬ 
lianas, esta versión despertó interés 
en EE UU, donde, en los años 1961- 
62, la USAF evaluó 10 G91R/L 

El G91R/1A era similar, pero con 
ayudas de navegación mejoradas, co¬ 
mo en la variante G91R/3, que lo in¬ 
dependizaban de las instalaciones de 
tierra. También se incrementó la car¬ 
ga subalar máxima. Una variante con 
estructura reforzada, mayor capaci¬ 
dad en los frenos de las ruedas, neu¬ 
máticos sin cámara y ciertos cambios 
de equipo, recibió la designación 
G91R/IB, que entró también al servi¬ 
cio de las Fuerzas aéreas italianas. Vi¬ 
no después el G91R/3, similar al 
G9ÍR/1B, pero construido según los 
requerimientos de la República Fede¬ 
ral de Alemania, por lo cual lleva un 
armamento de 2 cañones de 30 mm en 
vez de ametralladoras. También pre¬ 
senta cienos cambios de equipo, in¬ 
cluida la instalación de radar Doppler 
y de indicador de posición y dirección. 
El 5 mayo 1962 entró en servicio la 
primera unidad de las Fuerzas aéreas 
de Alemania Federal equipada con 
G91R/3* Esta versión fue también 
objeto dd primer acuerdo sobre licen¬ 
cia de producción entre Fiat y FUS en 
Alemania; de un total de 344 aviones, 
la Fiat construyó 74 (12 montados por 
Dornier) y los 270 restantes se cons¬ 
truyeron en Alemania, donde por pri- 


AerítaKia G91R 3 de la Luftwaffe, avión de ataque a tierra utilizado para entrenamiento armado por la Waffenschule 50 en Erding, 


a mediados de los anos sesenta. 

mera vez desde el final de la II Guerra 
Mundial se fabricaba un reactor de 
combate. 

El primer G91R/3 de la Dornier vo¬ 
ló el 20 julio 1965, y el último, en 
mayo 1966. También el Ejército de 
EE UU evaluó en este país dos Fiat 
F91R/3, a comienzos de 196L 

La siguiente variante, el G91R/4, es 
básicamente un G91R/3 con arma¬ 
mento del R/l y algunos cambios de 
equipo. Los mandos de EE UU ad¬ 
quirieron un total de cincuenta según 
el programa MAP para Grecia y Tur¬ 
quía, pero los entregaron a las Fuer¬ 
zas aéreas de Alemania Federal Más 
tarde, los cuarenta aviones restantes 
se transfirieron a las Fuerzas aéreas 
portuguesas* 

En el momento presente, los 
G91R/3 están siendo retirados del ser¬ 
vicio de las Fuerzas aéreas de Alema¬ 
nia Federal. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza de 
reconocimiento y asalto 


Planta motriz: un turbojet Bristol 
Siddcley Orpheus 803 de construcción 
Fíat y 2 268 kg de empuje 
Prestaciones: (con peso básico en 
despegue) velocidad máxima a nivel 
del mar, 1 075 km/h; velocidad 
máxima a 1 520 m, 1 086 km/h; 
velocidad económica de crucero 650 
km/h; velocidad inicial de ascenso 
1 830 m por minuto; techo de servicio 
13 100 m; autonomía (combustible 
normal) 320 km; alcance en vuelo de 
traslado 1 850 m 
Pesos: vacío 3 100 kg; con carga 
normal 5 440 kg; máximo en despegue 
5 550 kg 

Dim ensiones: envergadura 8,56 m; 
longitud total 1(130 m; altura total 
4,00 m; superficie alar 16,42 nr 
Armamento: (G91/R1) 4 
ametralladoras Coh-Browning de 12,7 
mm, más 4 soportes subalares; dos 
interiores para 2 bombas de 227 kg, 
armas tácticas nucleares, misiles 
guiados Nord 5103 aire-aire, racimos 
de cohetes aire-aíre de 76 mm, 
lanzadores de 31 cohetes aíre-tierra de 


aletas plegables, contenedores con 
una ametralladora de 12,7 mm; y dos 
soportes exteriores para misiles Nord 
5103, bombas de 113 kg, lanzadores 
de 19 cohetes de alelas plegables, o 
contenedores para ametralladoras, 
como en ios interiores. Equipo 
fotográfico: 3 cámaras Vintén de 
7Ü mm 

G91 R/l A ; lo mismo, salvo equipo de 
navegación mejorado 
G9IR/1B: lo mismo, con mejoras de 
detalle 

G91R/3: 2 cañones DEFA de 30 mm 
en vez de ametralladoras; 3 cámaras 
Vintén de 70 mm; soportes subaiares 
similares 

G91R/4: lo mismo que G91R/3, pero 

con 4 ametralladoras de 12,7 mm; 

cámara y equipo para cargas 

subalares, iguales 

G91R/6: variante experimental con 

dos cañones DEFA de 30 mm y 2 

misiles aire-tierra AS.2Üo AS.3U en 

soportes subalares 

Usuarios: Italia, Portugal, Alemania 

Federal 



Aeritalia G91R/4 de la Escuadra 121 «Tigres» de las Fuerzas aéreas portuguesas, que tenía su base 
en Bissalanca, Guinea Portuguesa, en 1967. 


Un Aeritalia G91R/4 de la Luítwaffe con el último tipo de código. Las insignias son las 
correspondientes a la leichtes Kampgeschwader 43, con base en Oldenburg en 1970. 


Caza-bombardero Aeritalia G91R/1A de la 51 Aerobrigata, 14* D Gruppo, parte del N*° 2 Stormo Tattici 
Ricogmiori Leggeri, con base en Istrana (Treviso), Fuerzas aéreas italianas, 1966. 
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Aeritalia G91T 



Aeronáutica Militare Italiana G91T/1 de la Scuola Velo Básico Avánzalo Aviogetti en Arriendóla (Foggia), Italia, 1966. 

Armamento: dos ametralladoras C 


Historia y notas 

La versión biplaza Fiat G9IT del caza 
G9I de ataque a tierra, evolucionó a 
lo largo de 1958 hacia un modelo para 
entrenamiento avanzado a velocida¬ 
des transónícas. El G9IT fue intencio- 
nalmentc diseñado con modificacio¬ 
nes mínimas, a fin de que pudiera 
adaptarse rápidamente tanto a tareas 
de entrenamiento como de combate. 
La célula es semejante a la del G91 
básico, salvo que eí fuselaje es un po¬ 
co más largo y dispone de una cabina 
para dos tripulantes en tándem. 

El primer G91T voló el 31 mayo 
1960 con un motor turbojet Bristol 
ürpheus BOr,8Q3-2. Con la designa¬ 
ción G91T/I, se produjeron 76 ejem¬ 
plares para las Fuerzas aéreas italia¬ 
nas. El Fiat G91T/3 sólo difiere en 
cambios de equipo. Se produjeron 
unos 66 para las Fuerzas aéreas de 
Alemania Federal (44 en la Fiat; 22 en 
Alemania, bajo licencia). El último 
G91T/3 construido por Dornier fue 
entregado a las Fuerzas aéreas alema¬ 
nas el 19 octubre 1972. 

El G91T/4 fue un intento de varian¬ 
te del G91T/1 con la electrónica dei 
Lockheed F-104G Starfighter, pero se 
quedó en etapa de proyecto. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza transónico de entrena¬ 
miento 

Planta motriz: un turbojet Bristol Síd- 
ddey Orpheus 803 de 2 268 kg de em¬ 
puje, de fabricación Fiat 


Prestaciones: (con peso básico de des¬ 
pegue) velocidad máxima a 1 524 m, 
1 030 km/h; velocidad económica de 
crucero 650 km h; techo de servicio 
12 200 m; carrera de despegue con 
obstáculo de 15 m, 1 450 m 


Pesos: básico en operación 3 865 kg; 
básico en despegue 5 500 kg; máximo 
en despegue 6 050 kg 
Dimensiones: envergadura 8,56 m; 
longitud 11,67 m; altura 4,45 m; su¬ 
perficie alar 16,42 ti r 


Browning de 12,7 mm; dos soportes 
subalares para bombas ligeras, misdes 
o depósitos de combustible extra 
Usuarios: Italia, Portugal, Alemán 
Occidental 


Aeritalia G91Y 


Historia y notas 

El Aeritalia (Fiat) G91Y es, en esen¬ 
cia, un desarrollo bimotor del G91. El 
proyecto se inició en 1965, en respues¬ 
ta a una petición específica, por parte 
de las Fuerzas aéreas italianas, oe un 
avión ligero de ataque a tierra y de 
reconocimiento. El G91Y se basó en 
la célula del G91T, siendo el cambio 
mayor la introducción de dos tur- 
bojets General Electric J85-GE-13A 
en lugar del único Bristol Siddeley 
Orpheus 803, lo que proporcionaba 
una importante mejora en potencia 
(más del 60 %) con un incrementa mí¬ 
nimo del pesa de la planta motriz. Es¬ 
ta mejora de la relación potencia/peso 
puso al nuevo avión en condiciones de 
llevar cargas militares considerable¬ 
mente más pesadas y/o más combusti¬ 
ble, sin contar el aumento de seguri¬ 
dad en combate y la capacidad para 
volar con un motor parado, a fin de 
prolongar el vuelo. 

Toda la estructura de la célula se 
rediseñó, y se incorporaron las últi¬ 
mas innovaciones aerodinámicas y la 
aviónica, incluido un sistema integra¬ 
do de navegación y ataque. 

Se construyeron dos prototipos de 
G91Y; el primero voló el 27 diciembre 
1966. Las pruebas de vuelo fueron po¬ 
sitivas en general, y las Fuerzas aereas 
italianas aceptaron el nuevo avión. La 
serie de preproduedón fue de 20 
ejemplares, el primero de los cuales 
voló en julio 1968. En esa ápoca esta¬ 
ban en fase de proyecto diversas va¬ 
riantes dd G91Y básico, como el 
G9IY/T de entrenamiento básico/a¬ 
vanzado, y el G91Y/S para satisfacer 
el pedida suizo de un avión de ataque 
a tierra, pero no se llegó a construir 
ninguno. 

Tras la serie de preproducción, si¬ 
guió una producción inicial de 35 
G91Y para las Fuerzas aéreas ita¬ 
lianas. 



De aspecto ligeramente distinto al de su 
antecesor G91R, el Aeritalia G91Y es un 
caza más versátil, de ataque táctico y de 
reconocimiento, con mayor carga útil y 
mejores prestaciones. Los que aparecen 
en la loto pertenecen a las Fuerzas 
aéreas italianas Stormo N.° 32 y vuelan 
sobre Brindis! (foto Aeritalia). 


La versión de producción G91Y se 
diferencia de los prototipos en su fuse¬ 
laje de cola ligeramente más delgado 
y la ausencia de las dos aletas ventra¬ 
les originarias. El piloto está equipado 
con un asiento eyector cero-cero colo¬ 
cado en una cabina blindada, presuri- 
zada y con aire acondicionado. 
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Aerítalia G91Y (sigue) 



Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza de 
reconocimiento y de ataque táctico 
Planta motriz: dos turbojets General 
Electric J-85-GE-13A de 1 236 kg de 
empuje en seco o 1 850 kg en 
postcomhustión 

Prestaciones: (con peso máximo de 
despegue) velocidad máxima a nivel 
del ruar Mach 0,93; velocidad máxima 
a 9 145 m Mach 0*95; velocidad 
económica de crucero a 10 670 m 
Mach 0,75; velocidad máxima de 
ascenso al nivel del mar (con 
postcombustión) 5 180mpormin; 
techo de servicio 12 500 m; carrera de 
despegue con obstáculo de 15 m, 

1 100 tn; radio de acción típico a nivel 
del mar 600 km; misión lo-lo-lo con 


1 320 kg de carga 385 km; alcance en 
vuelo de traslado con combustible 
máximo 3 500 km 
Pesos: vacío 3 6H2 kg: en despegue 
normal 7 8Ü0 kg: carga máxima 
8 700 kg 


Dimensiones: envergadura 9,01 m; 
longitud 11,67 m; altura4,43 m; 
superficie alar 18,13 m 
Armamento: dos cañones DEFA de 
30 mm; cuatro soportes subalares para 
bombas de 454 kg, contenedores 


napalm de 340 kg, lanzacohetes con 
siete o veintiocho cohetes de 50 mm 
cada uno, o 4 contenedores para 
cohetes de 127 mm 
Usuario: Italia 


Aerítalia G222 

Historia y notas 

El Aerítalia G222 nació como conse¬ 
cuencia de una petición de la OTAN, 
formulada en 1962, que derivó en va¬ 
rios proyectos de transporte táctico 
V/STOL (que usaban una combina¬ 
ción de turbohélices para el vuelo de 
crucero y reactores para la sustenta¬ 
ción), ninguno de los cuales llegó a 
realizarse. Sin embargo, el contrato 
de investigación de un transporte 
G222 V/STOL, que las Fuerzas aéreas 
italianas adjudicaron a Fíat en 1963, 
se extendió hasta cubrir el desarrollo 
posterior del tipo en forma más con¬ 
vencional. Finalmente, se firmó en 
1968 un contrato para dos prototipos 
militares de transporte, designados 
originalmente G222TCM, y una célu¬ 
la estática de prueba, considerando el 
avión como sucesor del envejecido 
Fairchild C-l 19 de transporte, a la sa¬ 
zón en servicio en Italia. Demoras 
provocadas por cambios en la política 
Italiana, compra de la compañía ma¬ 
triz y problemas de financiación retra¬ 
saron la terminación del primer proto¬ 
tipo, cuyo vuelo inicial tuvo lugar el 
18 julio 1970. El segundo prototipo 
fue sometido a las pruebas de vuelo el 
21 julio 1971. Estos aviones no presu- 
rizados tenían motores turboeje 
CT64-82Q de 3 060/2 870 hp; el mode¬ 
lo de producción en serie estaba pre- 
surizado, totalmente dotado de aire 
acondicionado y capaz de operar a 
partir de pistas semipreparadas. 

El positivo resultado de las pruebas 
tuvo como consecuencia, en agosto 
1972, el pedido italiano en firme de 44 
G222 de producción. Por esa época se 
habían hecho arreglos para que la 
mayor parte de la industria italiana de 
aviación participara en el programa 

G222, 

La célula G222 fue rediseñada a fin 
de adoptar los motores turbohélice 
General Electric T64-P4D, más po¬ 
tentes, e incorporar otras mejoras de 
detalles. El prototipo de serie voló el 
23 diciembre 1975, momento en que 
Aerítalia ya había recibido el primer 
pedido de exportación de Argentina. 

El transporte STOL Aerítalia G222 es 
típico del género de transportes 
pequeños para misiones generales, 
pero sus orígenes se remontan a un 
avión de transporte V/STOL requerido 
por la OTAN y muy inusual, con motores 
a reacción para el despegue vertical y 
turbohélices para el vuelo convencional 
de crucero. El avión que aparece aquí 
presta servicios para la Brigada de 
transporte de la Aeronáutica Militare 
Italiana, con base en Pisa (tolo 
Aerítalia), 


El fuselaje de la versión de trans¬ 
porte del G222 básico es una estructu¬ 
ra totalmente metálica y antifalla, 
cuya parte inferior forma una rampa 
de carga. En su configuración normal 
para transporte de tropa, el G222 lle¬ 
va 44 hombres totalmente equipados 
(32 asientos laterales y 12 asientos ple¬ 
gables), así como 32 paracaidistas (en 
asientos laterales). Como ambulancia, 
el G222 tiene espacio para 36 camillas 
y dos enfermos sentados, más cuatro 
asistentes médicos; mientras que, con¬ 
vertido para transpone de carga, el 
avión está provisto de un montacargas 
para t 500 kg y de 135 puntos de 
amarre. 

La célula del G222 es susceptible de 
adaptarse a muchas otras fundones 
militares y civiles, como el patrullaje 
marítimo/guerra antisubmarina, vigi¬ 
lancia, c inspección de ayuda a la na¬ 
vegación/radar, Un prototipo de la 
versión ECM, designado como 
C222VS (Versión* Speáale) voló el 9 
marzo 1978 y fue sometido □ pruebas 
muy detalladas de adaptabilidad ope- 
racíonal. Está equipado con extensas 
instalaciones electrónicas, y lleva uno 
o dos tripulantes, más 10 operadores 
de sistemas. 

También se produjo una versión de 
investigación calibración de ayuda a la 
navegaciónradar, y el prototipo, 
G222RM (Radiummissura) está en fa¬ 
se de vuelo de prueba. Exteriormente 
semejante a la versión estándar de 
transpote, esta modificación tiene ins¬ 
talaciones para probar VOR, II S, 
TACAN y DME; también tiene capa¬ 
cidades optativas secundarias para la 
vigilancia de múltiples radares de 
aproximación y control desde tierra. 



Aerítalia G222 (motores T64). 


Una nueva versión pensada espe¬ 
cialmente para exportar al Oriente 
Medio y ahora en producción es el 
G222 de transporte táctico con moto¬ 
res turbohélices Rolls-Royce Tyne de 
3 400 hp. Las entregas a Libia de 
G222T con motor J'vne debían co- 


menzar en 198L 

En el campo civil, se han realizado 
con éxito pruebas de una variante pa¬ 
ra la lucha contra incendios, el 
G222SAMA (rediseñado a partir del 
prototipo G222 con un depósito de 
agua de 6 3(X) l), y están en proyecto 
variantes para trabajos agrícolas y ae¬ 
ro fo lógrame tría. 

Hada el otoño 1978 se habían pro* 
ducido unos 20 G222, incluidos 2 pro¬ 
totipos, 14 aviones de serie para las 
Fuerzas aéreas italianas, 3 para Ar¬ 


gentina y I para la Unión de Emiratos 
Arabes (Dubai), 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte bimotor a turbohéli¬ 
ce, para misiones generales 
Planta motriz: 2 turbohélices General 
Electric T64-GE-P4D de construcción 
Fíat, de 3 400 hp, con hélices Hamil¬ 
ion Standard 63E60 de 3 palas y paso 
variable; previsión en el fuselaje de 8 
cohetes Aerojet General para despe¬ 
gue a reacción, lo que da una potencia 
adicional de 3 600 kg para el despegue 
en condiciones de sobrecarga. 
Prestaciones: (transporte estándar con 
peso máximo de despegue) velocidad 
máxirna (a 4 575 m) 540 km/h; veloci¬ 
dad de crucero {a 4 500 m) 360 km/h: 
velocidad máxima de ascenso al nivel 
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Aerítalia G222 (sigue) 


de i mar 520 m por minuto; tiempo 
hasta 4 500 m, 8 min 35 seg; techo de 
sen icio 7 620 m; carrera de despegue 
840 m; alcance con carga máxima útil 
a velocidad óptima de crucero (a 
6 000 m) 700 km; alcance con ^hom¬ 
bres totalmente equipados 2 220 km; 
alcance en vuelo de traslado con máxi¬ 
mo de combustible 4 950 km 
Pesos: (transporte estándar) vacío 
14 590 kg; carga máxima útil 8 500 kg; 
despegue normal 24 500 kg; máximo 
al despegue y aterrizaje 26 500 kg 
Dimensiones: envergadura 28,70 m; 
longitud 22,70 m; altura 9*80 m; su¬ 
perficie alar 82,00 m 2 
Usuarios: (operacionales o pedidos) 
Argentina,^ Italia, Libia y Unión de 
Emiratos Arabes (Dubaí). 



Aerítalia G222 de transporte táctico, con base en Duba! y distintivos de las Fuerzas aéreas 
de la Unión de Emiratos Árabes. 


Aeritalia/Macchi/EMBRAER AMX 



Historia y notas 

Convencidos de que la relación coste- 
eficacia en modernos aviones de com¬ 
bate es muy elevada, ya en 1977 los 
mandos de! Ejército, italiano del Aire 
empezaron a investigar con Aerítalia 
y Aermacchi (Aeronáutica Macchi) 
las posibilidades de un nuevo caza tác¬ 
tico ligero y de bajo coste, el AMX, 
ue complementase eficazmente al 
anavía Tornado en las misiones de 
apoyo aéreo cercano y hostigamiento. 
Las autoridades brasileñas e italianas 
firmaron un acuerdo por el cual EM- 
BRAER se convirtió en socio pleno, 
con responsabilidad sobre tres de los 
seis prototipos. 

El AMX, monoplano de ala alta, de 
diseño convencional pero concienzu¬ 
do, ofrece un buen campo visual al 
piloto, y se basa en la selección, en 
1978, del turbofan no recalentado 
Rolls-Royce Spey como planta mo¬ 
triz, Este motor se eligió con prefe¬ 


rencia a otros más avanzados debido a 
su bajo costo* gran fiabilidad y eleva¬ 
da relación potencia-peso. 

Se prevé que el primer prototipo 
vuele en otoño 1983, y que los ejem¬ 
plares de serie puedan entregarse a 
partir de fines de 1986. Las Fuerzas 
aéreas italianas tienen un pedido en 
curso de 187 aparatos, mientras que 
las Fuerzas aéreas brasileñas adquiri¬ 
rán 144, 

Especificaciones técnicas 

Aeritalia-Aeronauiica Machí* 
EMBRAER AMX 
Tipo: caza táctico monoplaza 
Planta motriz: un turbofan Rolls-Spey 
Mk 807 de 5 000 kg de empuje 
(construido en Italia por Alfa Romeo 
y Fiat Aviazione bajo licencia) 
Prestaciones; velocidad máxima Mach 
0,95; radio táctico (lo-lo-lo con carga 
ofensiva de 1 360 kg) 355 km 
Pesos: misión normal de despegue 


Aeritaíia/Macchi/EMBRAER AMX* 


10 500 kg; máximo en despegue 
12 000 kg 

Dimensiones:envergadura 8,88 m; 
longitud 13,57 m; altura 4,58 m; 
superficie alar 21,00 m 2 
Armamento: un cañón M61 A-l de 20 
mm o DEFA de 30 mm en la parte 


baja del fuselaje, y 2 misiles AIM-9L 
Sidewinder aire-aire en soportes de 
punta de ala, más 3 630 kg de 
armamento disponible en 5 afustes 
uno en la línea central. 2 interiores ce 
hasta 907 kg cada uno* y 2 exteriore> 
de hasta 545 kg cada uno 




Aermacchi AL.60 Trojan 


Historia y notas 

En 1960, Aermacchi obtenía la exclu¬ 
siva europea de los derechos de fabri¬ 
cación de los Lockheed 60 de trans¬ 
porte ligero. El primer AL.60 vio la 
luz en abril 1961. Se trata de un mono¬ 
plano de ala alta encima de la cabina y 
construido íntegramente de metal. El 
ala tiene alerones de cable y flaps ma¬ 
nuales Fowler. El tren de aterrizaje 
fijo de 3 ruedas tiene patas formadas 
por un tubo de acero en voladizo, co¬ 
nectado a un amortiguador óleo-neu¬ 
mático montado horlzontalmente de¬ 
bajo del suelo de la cabina. El 
AL-óGC lleva rueda de cola* 

El piloto y el copiloto se sientan 
uno junto a otro, y tras ellos hay sitio 
para dos bancos con tres asientos cada 
uno. Como avión ambulancia, puede 
recoger 2 camillas más un enfermo 
sentado y un asistente médico. La 
puerta principal de acceso para carga 
o enfermos está a la derecha; a la iz¬ 
quierda, hay una puerta deslizable ha¬ 
da atrás que se puede usar para el lan¬ 
zamiento de paracaidistas o provi¬ 
siones, 

Lockheed-Azacarte SAI, en Méxi¬ 
co, vendió una cantidad considerable 
de variante civiles, incluido un avión 
especializado para usos agrícolas. La 
denominación mexicana es LASA.60 
Santa Marta, y 18 aparatos construi¬ 
dos en México se vendieron al Ejérci¬ 
to del Aire de este país para su utiliza¬ 
ción en tareas de exploración y resca¬ 
te. La variante militar de Aermacchi, 
denominada AL.60C-5, fue adquirida 
por el Imperio Centroafricano (10) y 


Aermacchi AL.6ÜF-5 Trojan de las Fuerzas aéreas rhodestanas. 


Aermacchi-Lockheed AL.6ÜC. 


Armamento: no hay 
Usuarios: Canadá, Imperio 
Centroafricano (Conestoga)* 
Rhodesia (Trojan), Mauritania, 
México, República de Sudáfrica 


Canadá. Una varíame Minmu se sumi¬ 
nistró a Rhodesia como Trojan. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: (AL.60 C.5 Conestoga/Trojan) 
avión utilitario 

Planta motriz: un motor de cilindros 
refrigerados por aire y opuestos 
horizontal mente Lycoming 10-720- 
AlAde4Q0hp 

Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel de! mar 251 km/h; velocidad 
económica de crucero 174 km/h a 
1 524 m; alcance con carga máxima de 
combustible 1 037 km; techo de 
servicio 4 150 m; velocidad de ascenso 
al nivel del mar 330 m por minuto; 
carrera de despegue 196 m; carrera de 
aterrizaje 258 m 


Pesos: vacío 1 086 kg; máximo en 
despegue 2 041 kg 
Dimensiones; envergadura 11,99 m; 
longitud 8*80 m; altura 3,3 m; 
superficie alar 19,55 m 2 
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Aermacchi M.B. 326 


Como otros aviones de entrenamiento 
modernos, el Aermacchi M J*326 se ha 
utilizado también como avión de ataque 
ligero* El más efectivo de tos modelos 
biplaza es el M.B.326GC* que aquí se ve 
como AT-26 Xavante, al servicio de la 
Porga aerea brasileira. 


Uno de los odio Aermacchi M .B.326B de entrenamiento avanzado comprados por las Fuerzas aéreas de la República de Tunicia 


Historia y notas 

En una trayectoria ininterrumpida 
que se remonta a antes de ia I Guerra 
Mundial, Aeronáutica Maeehi ha pro¬ 
ducido más de 7 000 ejemplares de 
aviones de diseño propio; alrededor 
del tQ % de este total son miembros 
de la familia M*B,326, aviones a reac¬ 
ción de entrenamiento y aparatos lige¬ 
ros de combate* En compañía del 
BAC Jet Provost y el Air Fouga Ma- 
gister, es uno de los tipos clásicos de 
este género, y su producción se ha 
mantenido durante dos décadas. 

El diseño comenzó en 1954, y el pri¬ 
mer prototipo realizó su vuelo inicial 
el 10 diciembre 1957, dotado de un 
turbojet Viper 8 de 794 kg de empuje 
estático. El segundo prototipo, y 
quince ejemplares de preproducción 
pedidos por la Aeronáutica Militare de 
Italia, utilizaban un Viper 11 de 1 134 
kg. La célula básica, diseñada por el 
doctor ingeniero Ermanno Bazzocehi 
de la Aermacchi* es sencilla, robusta, 
reforzada hasta los límites de g +8 y 
-4, está bien equipada, tiene cabinas 
presurízadas en tándem con asientos 
dobles expulsables, y está proyectada 
para ser usada en todas las fases de! 
entrenamiento de vuelo. Los primeros 
M.B.326 entraron al servicio de las 
Fuerzas aéreas italianas en febrero 
1962. La A Mí recibió 85 ejemplares 
del modelo inicial, además de los 15 
aparatos de preproducción, 

Primero, la Aermacchi ofreció in¬ 
crementar la potencia de ataque a tie¬ 
rra mediante un modelo conocido co¬ 
mo M.B.326 A, que sería equipado 
con 6 soportes para contenedores de 
ametralladoras o cohetes, bombas u 
otras armas. Las Fuerzas aéreas italia¬ 
nas no requerían entonces esta ver¬ 
sión, pero Tunicia y Ghana pidieron 
modelos armados similares (ocho 
M.B.326B y nueve M.B.326F, respec¬ 
tivamente). Se produjeron 4 ejempla¬ 
res M*B*32ÓD desarmados como avio¬ 
nes de entrenamiento de pilotos de lí¬ 
nea para Alitalia. El M.B.326H, para 
las Reales Fuerzas aéreas (87) y la 
Marina (10) de Australia, preveía una 
enorme carga de armamentos; fueron 
montados o construidos bajo licencia 


en este país por la CAC (Common- 
wealth Aírcraft Corporation). Los 
M*B,32óM se produjeron, en dos mo¬ 
delos, para las Fuerzas aéreas sudafri¬ 
canas: 40 aviones desarmados de fa¬ 
bricación italiana para entrenamiento, 
y alrededor de 125 montados o cons¬ 
truidos bajo licencia en Transvaal por 
la Atlas Aírcraft Corporation. Estos' 
últimos, conocidos como ImpaEa Mk 
1, están preparados para llevar arma¬ 
mento montado exteriormente, 

Todos los aviones citados tenían el 
Viper 11 como planta motriz. En la 
primavera de 1967 se incrementó su 
potencia a! dotar al primer prototipo 
M*B*32óG de un motor Viper 540, 
que, en combinación con algunos re¬ 
fuerzos en la estructura de la célula, 
permite llevar una carga de armas dos 
veces mayor que los modelos equipa¬ 
dos con motor Viper 11. En su confi¬ 
guración de producción, este modelo 
es conocido como M*B.32óGB, y se ha 
construido, o se construye aun, en Ita¬ 
lia para la Armada argentina (8) y las 
Fuerzas aéreas de Zaíre (17) y Zam- 
bia (20); una versión que presenta 
ciertas características del GB, pero 
con motor Viper 11, es el M*B*326E 
de las Fuerzas aéreas italianas, 6 de 
los cuales son de construcción especí¬ 
fica, y otros 6 son conversiones de los 
originarios M.B.326* La orden de 
compra más grande hasta la fecha pro¬ 
cede de América del Sur, donde EM- 
BRAER de San José dos Campos ha 
fabricado 170 GC armados (similares 
a los GB) con designación AT-26 Xa- 
vante para la Forga aerea brasileira 
(167) y Togo (3). 


Aermacchi M*B. 326 E. 

La versión biplaza más reciente de 
Aermacchi, el M,B*326L* está basada 
en el monoplaza M*B.326K (véase 
descripción aparte) y ofrece también 
una mayor potencia gracias al uso de 
un motor de la serie Viper 600* Dos 
de los clientes del modelo K también 
encargaron ejemplares del tipo L: Du- 
bai (uno) y Tunicia (cuatro). Aunque 
totalmente equipado para entrena¬ 
miento de doble mando, el M.B.326L 
conserva todo d poder ofensivo y de 
apoyo cercano de la variante K. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión biplaza de entrenamiento 
básico y avanzado, y de ataque ligero 
Planta motriz: en los primeros 


modelos* un turbojet Rolls-Royce 
Viper 11 de 1 134 kg de empuje 
estático; en el GB, H y M, Viper20 
Mk 540 de 1 547 kg de empuje 
estático; en el L, Viper 632-43 de 
l S14 kg de empuje estático 
Prestaciones: velocidad máxima (326) 
806 km/h, (GB en configuración 
limpia) 867 km/h; alcance con fuel 
interno (326) 1 665 km; (GB, en 
configuración limpia) 1 850 km; radio „ 
de acción (B, con armamento) 460 
km; (GB, con armamento) 648 km: 
velocidad máxima de ascenso al nivel 
del mar (B, con armamento) 945 m 
por minuto; (GB, con armamento) 

945 m por minuto; techo de servicio 
(326, en configuración limpia) 12 500 
m; (GB, idern) 14 325 m; (GB, con 
armamento) 11 900 m 
Pesos: vacío: (326) 2 237 kg; (E) 2 618 
kg; (GB, entrenamiento) 2 685 kg; 
carga máxima al despegue: (326) 

3 765 kg; (B) 4 535 kg; (GB, de 
entrenamiento) 4 577 kg; (GB, con 
armamento) ^ 216 kg 
Dimensiones: envergadura con 
depósitos de punta de ala (modelos 
primitivos) 10,56 m; (GB) 10,85 m; 
longitud (modelos primitivos) 10*65 
m; (GB) 10,67 m; altura 3,72 m; 
superficie alar: (modelos primitivos) 
19,00 m 2 ; (GB) 19.35 m 2 
Armamento: dos ametralladoras 
optativas de 7.7 mm en el fuselaje en 
los modelos primitivos, con seis 
soportes subalares para contenedores 
de ametralladoras, cohetes y/o 
bombas, o bien contenedores de 
cámaras fotográficas: carga máxima 
externa 907 kg en los modelos 
primitivos, I 814 kg en GB y L 
Usuarios: Argentina* Australia, 

Bolivia, Brasil (Xavante), Dubai, 
Ghana, Italia, Rep. de Sudáfrica 
(Impala 1), Togo (Xavante), Tunicia* 
Zaire, Zarnbia 
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Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 2.° 

Tempestad 
sobre el Norte 


La suerte está echada. Alarmados por el auge de la guerrilla y por la 
debilidad política del régimen de Vietnam del Sur, los norteamericanos 
se han comprometido en una guerra abierta. Pero su inmenso potencial 
de fuego, especialmente aéreo, se revelará incapaz de forzar una 

solución en este remoto teatro bélico. 


En 1965 la escalada aérea aumentó con rapi¬ 
dez. Fsle año vio cutral en liza muchos nue¬ 
vos tipos Jr upa ratos, nuevas ícen iras nuevos 
tipos de misiones, el inicio de los combates ai¬ 
re aire, el empleo inicial en la lucha de cohe¬ 
tes 5AM teledirigidos, el comienzo en el Su¬ 
reste asiático de la guerra electrónica v. casi 

v - - 

por primera vez, ei uso en combates aéreos de 
misiles dirigidos aire-aire. I’ambsén vio por 
primera vez el envío de gran cantidad de fuer¬ 
zas de tierra estadounidenses en lugas «Jel an¬ 
terior escaso numero ce conseje ros». Los 


primeros en ser enviados fueron 3 ^00 mari¬ 
nes desembarcados en la base aerea de L>a 
Nang el 7 marzo 1965; a fines de año el total 
de personal americano se acercaba al cuarto 
de millón, y en I%X sobrepasaba en mucho el 
medio millón. 


01 aparato que soportó el peso ríe las prime¬ 
ras- misiones Je ataque contra Vietnam riel 
Norte fue el Republie FriltS Fhunriert hiel 
conocido normalmente como Tirad. Capaz de 
su pe raí casi el doble de la velocidad del soni¬ 
do. transportaba bombas en un compartid 
miento interior y, asi, una vez variados sus de 
pósitos para larga autonomía, podía atacar un 
objetivo en tierra a velocidad supersónica, 
aunque la mayor parte de sus ataques fueron 
realizados a 740-M3Í) km.h f l Timo llevaba en 
d morro un radar multímodo que podía ser 
empleado también para batu objetivos aé¬ 
reos; contra estos podían utilizarse misiles 
AIM-9 Sídewindei o bien un canon rápido de 
2() mm montado en su interior. A pesar de ser 
el eazabombardern mejor equipado en aque¬ 
llas techas, el F-105 mostró en Vietnam defi¬ 


ciencias en avión ica. y muchos i IU5I) mono¬ 
plazas fueron modificados eon nuevos siste¬ 
mas de lanza miento y de eoiilrnl de fuego en 
la variante Thundersfick íl, distinguible por 
una ancha espina dorsal desde la carlinga has¬ 
ta el plano de deriva I os biplazas I-105F de 
entrenamiento operativo evolucionaron ui el 
Sureste asiático hacia el modelo I W (guerra 
electrónica) F I05(i Wíld Weasel (Comadreja 
salvaje), que transportaba receptores interio¬ 
res v exteriores de gran potencia, analizadores 
y perturbadores para controlar, confundir e 


Un F-4B perteneciente al USS Midway Carríef Group en 
un ataque en picado contra objetivos de superficie 
sobre Vietnam. Las bombas probablemente son 
Snakeye retardadas de 227 kg (foto Us Navy) 
















































































































































Historia de la Aviación 


MiG-17 

Curias ámente, el aparato de 
combate más utilizado por lis 
Fueizas aereas norvietnamiías era 
oirá M* designación china del MiG- 
17 construido bajo licencia. A pesar 
de ser obsoleto en algunos aspectos, 
el sencillo v olil MiG-17 eslaba, en 
real dad. mejor dolado que los 
aparatos norteamericanos para los 
combates aéreos a coda distancia. 



interferir Ins cada vez mas numerosos rad;tres 
nnrvietmi mitas. 

Al principio, en muchas misiones de los F- 
KJ5D los aparatos vola han en formación y 
bombardeaban desde media altura, siguiendo 
las órdenes de un aparato mayor equipado 
con ítisT rumen tos de navegación y miras de 
mayor precisión. í 1 avión-guía era normal¬ 
mente un Douglas B-fi6 Desnivel , derivación 
terrestre bren equipada del mayor bombarde¬ 
ro «le la Marina, el A-3 Skywarrior. Id B-66, 
poto empleado corno boinbaideio. fue iitil en 
Vietnam no sólo como avión-guía para forma¬ 
ciones de varios tipos de aparatos de combate 
monoplazas, sino también como plata forma 
de apoyo electrónico La necesidad de un 
avión de combate electrónico, diseñado ex 
profeso, era evidente porque las fuerzas lór- 
viemamUas estaban cada vez mejor equipadas 
con radares de alerta temprana, estaciones de 
dirección de tiro v baterías SAM. No era ne¬ 
cesario que este tipo de aparato transportara 
bombas, pero debía ser capa/ de anular o con¬ 
fundir las defensas enemigas, de modo que es¬ 
tas no pudiesen dirigí! su ¿s rí i Hería antiaérea, 
orientar aviones intereeptadores o guiar cohe¬ 
tes SAM. La USAFencontró su mejor apara- 
to de combate electrónico en el EB-66C re- 
modelado para convertirlo en una estación 
electrónica volante, así como para transportar 
grandes cantidades de chaffs (delgadas iras 
de plástica metalizado que llenaban el espado 
con reflectores al radar). 

Serie centenaria 

Los F-10U ya mencionados sirvieron, tanto 
para el ataqué a baja altura, como para misio¬ 
nes de combate aéreo a gran altura, llegando 
a ser de gran utilidad a pesar de su edad. F.l 
modelo más importante en Vietnam fue la ul¬ 
tima versión monoplaza, el F-IUUD, con apa¬ 
ratos suplementarios de navegación, piloto 


Sobe Vietnam del Sur, un Republic F-105D de la 
Guardia aérea nacional americana se acerca a un KC- 
135 Stratolanker para repostar doto USAF). 




El Thunderchief hizo mucho más que limitarse a arrojar 
bambas. Aquí un F-195 del TFS 469 con base en Korat. 
Thailandia, derriba un MiG-17 noruielnamita, 35 
millas al oeste de Hanoi (foto USAF). 

automático, mayor carga de bombas, y siste¬ 
mas razonablemente amplios de lanzamiento 
de cargas. Disponía también de cuatro caño¬ 
nes M-39 situados bajo la proa, y estaba equi¬ 
pado normalmente eon depósitos cxpulsables 
de gran capacidad y boquilla para una larga 
toma de aprovisionamiento en vuelo. Otro de 
los primeros aviones de cámbate de la «serie 
centenaria», el F-101 Voodoo, inició su servi¬ 
cio en esta zona, como el desarmado Rí - 
I01C. en misiones de reconocimiento fotográ¬ 
fico de largo alcance. Otro modelo de la serie 
centenaria, e! K-104, a pesar de ser aclamado 
en 1956 como «el misil pilotado», desapareció 
de las Fuerzas aéreas norteamericanas y fue 
destinado posteriormente, en versión de ata¬ 
que, a la exportación. Sin embargo, desde el 
otoño 1965 el F-104C efectuó en Vietnam mu¬ 
chas misiones como bombardero rápido tácti¬ 
co; ai año siguiente fue camuflado como la ca¬ 
si totalidad de ios aparatos de la USAF en 
aquella zona, e invariablemente fue provisto 
de boquilla de toma de combustible en vuelo 
para aumentar su autonomía, bastante limita¬ 
da. 1 os aparatos de combate de la serie cente¬ 
naria fueron reforzados por muchas unidades 
de la Guardia aérea nacional; así sucedió que 
muchos civiles que durante los fines de sema¬ 
na o las vacaciones volaban con la Guardia aé¬ 
rea nacional, ¡de pronto se encontraron con la 
sorpresa de estar realizando misiones en el 
Sureste asiático! 

De todos los aparatos tic combate en Viet 
nam, debe concederse el puesto de honor al 
McDonnell F-4 Phantom II, adquirido en 
1961 por la Marina y la Infantería de marina, 
y que en 1V64 íue también empleado por las 
Fuerzas aéreas. El Phantom y los todavía más 
sofisticados I -I 11 y A-6 de la Marina, realiza¬ 
ron posteriormente misiones de interdicción 
de largo alcance. 

Reconstrucciones de lo 
ti Guerra Mundial 

Desde el principio de la participación nor¬ 
teamericana. los B-26 Invader habían cubier¬ 
to misiones de muy distinto tipo, a menudo 
pilotados por pilotos más jóvenes que el apa¬ 
rato (lo que ocurrió también en e] Sureste 


asiático con otros modelos). A pesar de ser a 
fines de la II Guerra Mundial el mejor apara¬ 
to de combate mullí plaza del mundo, en I9WI 
estaba ya muy desgastado, principalmente en 
cuanto a fatiga de materiales; dos unidades so 
estrellaron en Vietnam del Sur debido a fallos 
estructurales, durante las primeras operacio¬ 
nes Farm Cate. En pleno entusiasmo por in¬ 
ventar aparatos < ’o-lrt a principios de los años 
sesenta, este aparato fue uno de los elegidos 
para su reconversión, y en 1963 la On Mark 
Engincering de ('aliforme fabricó un nuevo 
modelo Co-In, el YB-26K. Con una estructu¬ 
ra completamente nueva y mejoras aerodiná¬ 
micas, disponía de motores Double Wasp de 

2 500 hp, depósitos de punta de ala y arma¬ 
mento totalmente renovado. I .as dos tórrelas 
defensivas de popa fueron eliminadas, pero 
en la proa se montaron ocho ametralladoras 
fijas tle 12,70 mm y bajo las secciones exterio¬ 
res de las alas se instalaron ocho soportes que 
permitieron conseguir una carga de hasta 

3 630 kg de bombas. Se montaron también cá¬ 
maras para reconocimiento diurno o nocturno 
en la popa de la bodega de bombas, resultan¬ 
do de todo ello un aparato de gran versati¬ 
lidad. 


Ojos sobre el enemigo 

La localización de objetivos resultaba un 
arduo problema que motivó la aparición de 
nuevas técnicas, que se describen en el capítu¬ 
lo cuarto. Los aparatos de reconocimiento 
fueron al principio el A-26A, el supersónico 
RF-101C y los RF-8 y RA-5C de la Marina. El 
RF-8A era la variante sin armas, para recono¬ 
cimiento fotográfico, del caza supersónico F- 
8. El Norlh American (Rockwell) RA-5C Vi¬ 
gilante era más sofisticado; se trataba de una 
variante de un bombardero [tesado embarca¬ 
do, capaz de superar el doble de la velocidad 
del sonido. El RA-5C cargaba una gran canti¬ 
dad de combustible extra en c! depósito de re¬ 
serva, y poseía la instalación tle reconocimien¬ 
to más avanzada tle momento, con un gigan¬ 
tesco SLAR (radar lateral) situado en ti vien¬ 
tre v una antena en un largo carenado exte¬ 
rior. Su equipo incluía además dos nuevos 


Una Ijase de cohetes tierra-aire SA-2 «Guideiine» 
situada 25 millas al noroeste de Hanoi, fotografiada 
desde un RF-101C. Washington prohibió a sus fuerzas 
bombardear este tipo de objetivos (foto USAF). 





















































Guerra aérea sobre Vietnamí 


North American F-1Q0 Super Sabré 

A pesar ríe ser obsoleto como ¡n torce piador de primera 
linea, el F-100 aún pudo desempeñar un importante 
papel en las primeras operaciones en el Sureste 
asiático. Operando en combate aéreo contra MíG 
norvietnamitas o en ataques a baja altura contra 
objetivos de superficie, el Super Sabré demostré ser 
versátil y duro. Al principio operó con el color plateado 
de sus orígenes como interceptador, pero pronto lúe 
camuflado de acuerdo con los requisitos de su nuevo 
papel de alaque de superficie. Siete F-100F fueron los 
primeros en llevar a cabo operaciones contra bases 


sensores operadora les. detector te magnífico 
de infrarrojos v MTV (Lów leve! tele visión) 
El detector termognilieu de infrarrojas repro¬ 
ducía una imagen impresa de la superficie de 
l(i tierra en tonos grises diferentes, desde el 
negro para zonas frías, bastad blanco para as 
calientes. Mostraba detalles tales como cuál 
de lis chimeneas de una fábrica llevaba huiro, 
qué avión en ia pista había acabado de des* 

cencer desde gran altitud (con combustible 
frío en sus depósitos), o en qué punto de una 
carretera había habido un camión aparcado 
unos minutos antes. 


El reconocimiento fue también una de as 


misiones principales del único de los aparatos, 
entre los que actuaron en Victnnm, provee a - 
do c uno Co-ln. Especificado micialmentc uv 
mo aparato de reconocimiento ligeramente 


armudo, el Rockwell (Norih American) OV¬ 
IO A Bronco se proyecto con una barquilla 
central corta que alojaba al piloto y al obser¬ 
vado! en tándem, con una corta pero eficiente 


-ila alta y dos motores turbohélices situados 
delante tic los largueros que soportaban la co¬ 
la con dos planos de deriva Proyectado para 


SA,M controladas por radar empleando equipos Wrlcl 
Weasel 1 y misiles antirradiación. Esle -Hun», un F- 
1QGA-61-NA, fue asignado al 20fl TFS, can base en Tuy 
Hoa, en 1970, 



i les pegues y aerri/ajes cortos desde pistas im¬ 
provisadas, más versátil que veloz, ofrecía a 
su tripulación una visibilidad casi perfecta y 
la opción de transportar ametralladoras fijas, 
bombas, cohetes, carga diversa,o bien cinco 
paracaidistas o dos enfe unos en eunillas y un 
médico ayudante, cargándolo todo por la par¬ 
te posterior Je la barquilla. Algunos de los 
primeros Bronco fueron destinados a la Infan¬ 
tería de marina y, pintados de negro no están¬ 
dar, lograron excelentes marcas de combate 
desde 19ME Las Fuerzas aéreas pintaron de 
gris pulirlo sm aparatos, y a 15 de los que ope¬ 
raban en Vie nam se les añadió otras posibili¬ 
dades: periscopio estabilizado de \ ¡filón nao 
turna, un telémetro láser para tiro e ilumina¬ 
ción del objetivo, y un receptor ljaran con 
convertidor coordinado. 


Aparatos sin piloto 

Islas novedades fueron mus lucu recibidas 
dada la penuria electrónica existente en Vicl- 
nam. que incluso tuvo que ser cartografiado 
de nuevo para conseguir ataques certeros. lil 
Loran, vieja ayuda naval de tiempos de gue¬ 


rra. empleaba cpmo referencia estaciones de 
tierra situadas con exactitud para obtener li¬ 
neas iie guía hiperbólicas por diferencias . n el 
tiempo de señales de radio; en Vietnam fue 
utilizado como sistema electrónico de preci¬ 
sión en muchos tipos de aparatos tácticos. El 
sistema Loran montado en el Sureste asiático 
formaba una red electrónica con la que. inclu¬ 
so un pequeño aparato, podía lijar su posición 
con una precisión de pocos metros. Algunos 
de los aparatos uue lo utilizaron eran RPV 
{vehículos pilotados por control remoto), la 
«familia» de los Teledyne Ryan 147, emplea¬ 
dos en misiones de reconocimiento sobre 
Vietnani del Norte e incluso en el interior de 
('hiña (este último país derribó ocho aparatos 
sin piloto en mayo lúió y exhibió los restosen 
Pekín). Con sus graneles alas de planeador, el 
Type 147 era transportado bajo el ala derecha 
de una versión especial riel transporte 1 ock* 

Un F-1000 vira hacia su objetivo en el delta del 
Mekong, reduciendo velocidad por medio de sus 
aerofrenos. La falta de otros equipos indica que se 
trata de una operación antiguerrilla (foto USAF). 
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lieed Hercules, el Dí -130 El «avión madre» 
pmuinibu volui por debajo del espacio vigila¬ 
do por los radares norvieinamitas y, ene) lu- 
gai rnás adecuado* encendía el motel del apa¬ 
rato teledirigido v lo soltaba Durante las m 
guíenles horas dirigía el vuelo del aparato sin 
piloto gracias a un seguro enlace por micro 
válvulas. A pesar de que el Type 14? podía 
volar a más de 1S 00(1 m de altura, alguna de 
sus incursiones sobre objetivos importantes 
fue realizada a muy baja altura Una secuen¬ 
cia fotográfica muestra un Type 147 siendo di¬ 
rigido con precisión poi debajo de unos cables 
de alta tensión en el Vietnam del Norte. I .os 
sensores de a bordo variaban con su misión, 

North American Super Sabfe FABO de! 120 TFS en ta 
base aerea de Ptoart Rang, Vtelnam del Sur, Operando 
tanto en misinfies de ¡cotaertiira aérea como en ataques 
al suelo, fueron la espina dorsal de las operaciones 
tácticas en los principios de la guerra (foto USAF). 


peto podían consistir en cámaras, detectores 
terniográficos con infrarrojos, TV y recepto¬ 
res pasivos que conectaban con las emisiones 
electrónicas del enemigo, de forma que las 
nuevas instalaciones de indar y de misiles po¬ 
dían ser detectadas y fotografiadas. En su 
viaje de regreso a la base, el aparato telediri¬ 
gido coincidía con un helicóptero especial, un 
HIT3E, que en un determinado punto dete¬ 
nía el motor del avión sin piloto, abría su pa¬ 
racaídas de recuperación v lo recogía a con li¬ 
li nación por medio de un largo brazo. 

No se perdió ningún RPV por intercepta¬ 
ción de aparatos de cómbale, pero a principios 
de L965 las defensas aéreas norvie tria mitas au¬ 


mentaron rápidamente en efectividad. Las 
Fuerzas aéreas ñor vietnamí las disponían en 
aquel momento de pocos aviones; sólo unos 
50 cazas Mií i-I5bis y MiG-17 que. a pesar de 
ser ágiles en combates a corta distancia, resul¬ 
taban anticuados frente a los modelos ocei- 


£1 piloto de un B-57B de inlerceptacion nocturna y de 
control aereo avanzado, efectuando la revisión antes 
de salir en misión nocturna, en 1965. Basado en eí 
Canberra, de diseno británico, el Martin B-57 jugó un 
importante papel en Vietnam (tolo USAF). 


i Ir n t ales la mayor paite de sus pilotos care¬ 
cía de experiencia; ningún avión de las Fuer¬ 
zas aéreas norteamericanas se encontró con 
un MiG hasta el 17 junio 1%5, en que dos 
í -415 embarcados en el poftaviones Mitlwti) 
tropezaron con cuatro MKM7. Los c neón ira* 
ron de frente, y a tna velocidad superior a los 
1 850 km/h hubiera resultado absurdo imen¬ 
tar cumplir las instrucciones de Washington 
en el sentido de que antes de abrir fuego era 
imprescindible la identificación visual (¡a pe 
sai* de ello, los informes oficiales señalan que 
se hizo así!). Los 1-4 lanzaron sus misiles 
AlM-7 Sparrow, y dos de los MiG hicieron 
explosión- La Marina americana había utiliza¬ 
do por primera ve/ en el mundo misiles ai re¬ 
íd re teledirigidos por radar en combate aéreo 
icaL con un resultado positivo ;il IDO T . Tres 
días más Larde, unos aviones muy diferentes, 
también con base en el Midwuy, se apuntaron 
una victoria en combate aereo única en la Ins 
loria, que reflejaba por otra parte el grado de 
inexperiencia de los pilotos tic las Fuerzas ae¬ 
reas riorvietnamitas C uatro pesados A-I con 
motor de pistón se hallaban cubriendo una 
misión de réstate cuando fueron atacados poi 
cuatro MiG En el curso del combate, dos A ! 
consiguieron abatir un MiG con fuego ele 
ametralladora de 20 miro 


Próximo capítulo: 

La ruta prohibida 































































































































Fuerzas aéreas norteamericanas sobre Víetnam 


3. Un B*578 del 8." TBS preparado para 
partir a Phan flang. 


4. Una Imagen familiar en Vielnam: los 
morros de los F-105D, los «Thud», en la 
base de Takhll, en febrero 1966. 


5. Urgente rearme de un MD de la 37 
TFW en Phu Cat en mano 1970. 


6. Casi la totalidad de los F-105D de la 
USAF pasaron por Vletnam; éstos 
pertenecen al Ala 365. 


8. Phantom F-4D armados con bombas 
«Inteligentes» repostando en vuelo junto 
a un KC-135, en noviembre 1971. 


9. Dos F-104C sobre Vietnam en 
diciembre 1965 (todas las (otos USAF). 
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7. Un F-4C lanza sus cohetes contra un 
objetivo en marzo 1966. 


Ante una oposición aérea casi 
inexistente, las Fuerzas aéreas 
norteamericanas en Vielnam pudieron 
emplear lodo su potencial de cazas en 
papeles tácticos. El control aéreo 
avanzado, realizado por aparatos lentos, 
permitía a los cazas pesados tales como 
el F-100. F-105 y F-4 arrojar cargas 
masivas de proyectiles sobre las fuerzas 
norvíetnamitas que se arriesgaban a un 
combate abierta. Equipos 
suplementarios permitían emplear 
misiles y bombas «Inteligentes» contra 
los sistemas de radar. 

1. Los F-4 de las Fuerzas aéreas se 
apuntaron sus primeras victorias sobre 
los cazas MIG cuando dos F-4C del 45 
TfS derribaron dos MIG-17. 

2 . Uno de los primeros RF-4C en entrar 
en acción; la tripulación de tierra 
despeja para el arranque en mayo 196G. 



























































































































































Grandes Aviones del Mundo 




Un nombre que infunde respeto al enemigo e inspira la confianza de 
sus pilotos; una carta de triunfo que durante dos décadas ha 
asegurado la victoria en el aire. Y sin embargo, este caza multi-récord 
fue inicialmente rechazado por los expertos que más tarde iban a 
convertirlo en el elemento primordial de sus Fuerzas aéreas. 


Reconocible por mi estruendo, parecido al de un órgano desafina¬ 
do. v por su doble estela do humo, el 1-4 Fhantom II lúe el mayor 
ea/ü americano de su tiempo y. simultáneamente, el mas poderoso, 
el mas rápido, el de mayor lecho y radio de aceión. Hn la escena 
mundial había cazas soviéticos mas grandes, pesados \ poderosos, 
pero eran inferiores al Fhantom —como los demás cazas 


en ver¬ 


satilidad y en la carga bélica que podían transportar I n cierto mo¬ 
do, con él Fhantom la McDonncll Autraít había creado durante 
los años cincuenta d me jor avión de combate del mundo Je las dos 
décadas siguientes. 

Se supone que los cazas deben set pequeños, estilizados y lige¬ 
ros: y muchos opinan que un buen caza debe ser bonito. El nuevo 
avión de caza que atronaba las pistas de Eamhcrt Fteld, el aero¬ 
puerto municipal de San Luis, en 1958 no era ninguna de tales 
cosas. Parecía un enorme cacharro deslucido, tan gratule como un 
bombardero de la II Guerra Mundial, con dos motores, dos asien¬ 
tos y una silueta desfigurada por las abultadas tomas de aire. Uno 
desús primeros tripulantes, un oficial de la Marina americana, lo 
describió así: «desmañado como un palo viejo y gordo, con la cola 


gacha \ desplumada•>. A un piloto de las Fuerzas aereas le pareció 
tan Ico que «pense que nos lo habían entregado lútea abajos. Este 
caza era el E-4 Fhantom II. Iba a pulveriza' todos los records para 
aviones de caza, sobrepasando a sus muchos rivales en velocidad 
caiga de armas , poder de detección del radar e incluso segundad en 
vuelo bajo, hasta convertirse en el patrón con el que todos sus 
contemporáneos hubieron de medirse. 

Eos Phantom han salido de las cadenas de móntate de San Euis 
durante ¡tiros En términos financieros Ira sitio el mejor caza de 
urda la historia, en cualquier país, ’t todo empezó cuando la 
McDonncll Aircral’t ( ornpany |MAt ) perdió en mayo I 1 '.s i un vi¬ 
tal contrato para el primer caza supersónico de la Marina nortea¬ 
mericana. Los ingenieros de MAC decidieron entonces diseñar un 
caza aún mejor. Recogieron toda la información posible sobré los 


Un Phantom FGR.2 tfel 43. ,J Squadron de la RAF. los ''Gallos de pelea» de Leuchars, 
intercepta un avión de reconocimiento de largo alcance soviético TU-95 «Bear», 
tuera del espacio aéreo británico. Esta es sólo una de las muchas tareas que este 
versátil aparato lleva a cabo en las naciones en que opera (tolo MoD británico). 
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¡Phantom! 



VMFP-3 


3103 


MAB'MT- 



De acuerda con las nuevas tendencias 
de la Marina e Infantería de marina de 
EE UU sobre distintivas de baja 
visibilidad, este HF-4B lleva pioladas en 
contrastes bajos sus insignias, 
correspondientes al Squadron de 
lolorrecnnocimiento VMFP-3, con base 
en El Toro. California. 


la industria alemana occidental ha 
tugado un importante papel en el 
programa de ptoductiun de los F-4, en 
proporción que crece si se loma en 
cuenta el numero de Phaiilcm 
fabricados para este país. Dos Alas de la 
Lultwalletian sido equipadas con RF-4E. 
el de la ilustración pertenece al AG 
(Aiilklarungs Geschwader) 52 de leck. 



El F-4C fue el modelo original, con 
«cambios mínimos», que utitizñ ¡a 
IISAF: 36 unidades sirven asimismo en 
el Ejército español. Este ejemplar 
equipado con detector de infrarrojos 
servia en 1980 con el 171Squadron de 
caza de Michigan. 


U.S.AIR FORCE 


El F-40 lúe el primer modelo con base 
en tierra, diseñado especialmente para 
cumolir ciertos requerimientos de la 
USAf sobre todo el ataque a objetivas 
de superficie. Este ejemplar volaba en 
1970 con el 306.° Squadron de caza de 
las Fuerzas aéreas Imperiales de Irán. 



proyectil Je l¡i Malina \ sobro mis previsibles necesidades futuras 
yen 1454 realizaron una maqueta del F3II-(í con dos motores 
Wrigln J65, cuatro cañones v once soportes de armamento para 
una pesadrl y variada carga militar, En noviembre, la perseverancia 

de MAC tuve como premio un con trato de la Marina para do;, 
prototipos designados Al 1*1. similares al l all-t i pero con dos de 
ios nuevos v excelentes motores ('¡enera! Electric .179 que ya esta¬ 
ban disponibles. Este motor, mucho mas potente, permitía alcan¬ 
zar mejores prestaciones. \ el equipo de MA( tediseivó las tomas 
de aire y las loberas para regular con precisión el caudal de aire por 
encinta y por debajo de Maeh 2. 

Caza de defensa de la flota 

Tan impresionante era el potencial del avión de ataque noli va 
lente AH-1. que la Marina decidió examinarlo con detalle, bu abril 
1955 una delegación llego a San Luis y pidió a M.\( ' que lo reilise- 
nase jomo caza de defensa naval, el I- 4! I-1 Diez de los once sopor¬ 
tes lucron eliminados, dejando solo el central para transportar un 
gran deposito expulsable de combustible; los cañones fueron reem¬ 
plazados por cuatro de los nuevos misiles aire-aire Sparrow II. se- 
míhandidos en el vientre plano del sorprendentemente ancho fuse¬ 
laje: v el morro albergaba un potente y versátil radar, manejado 
por el segundo miembro de la tripulación y diseñado especialmente 
por la Westinghouse. 

i I contrato AH I fue sustituido por otro para dos cazas F4II-I 
Phantom II en mayo 1955, y el primero de ellos, con numero del 

Hurenu ol Aeronatil íes 14 "''sO hizo mu primer vuelo en San Luis el 
27 mayo 195K. Desde el primer momento demostró ser un caza de 
extraordinario potencial, y rápidamente deshancó al XF8U-3 (un 
excelente avión construido por Voughl.la compañía que había ga¬ 
nado a MAC en 19531) y comenzó la producción en serie. I.a com¬ 
pleta ata v el sistema de tlaps soplados se instalaron a partir del 
sexto F4IÍ-I; otras meterás consistieron en un radomo mas abulta¬ 
do \ puntiagudo que alojaba un radar con un plato explorador 



j 


Esta histórica loto muestra el primer prototipo F4H t plegando el tren de aterrizaje 
en su primer despegue del aeropuerto municipal de San Luis, el 27 de mayo 1958. 
Sin importantes modificaciones, el nuevo caza entró en el servicio activo en 1980 
(loto McQonnell Duuglas). 


mayor, un detector de infrarrojos en una cápsula carenada situada 
bajo el radomo. soportes subalares para alojar un Sparruw o dos 
misiles Sidcwinder de corto alcance en cada lado, y una sonda de 
reaprovfeionamfenlo en vuelo. Cuando se midieron sus prestacio¬ 
nes en vuelo, estas sobrepasaron fas cifras garantizadas en un por 
cenia je sin precedentes: ¡el 75 %! 

Hacia 1059 los Phantom empezaron a cosechar la mayor colec¬ 
ción de récords mundiales alcanzados por un solo tipo de avión. Id 
primero fue el récord de altura absoluta, el f> diciembre 1959. con 
30 040 ni. 1 I siguiente en caer fue el récord de los fdHt km en circui¬ 
to cerrado, conseguido por el US Marine (’orps el 5 setiembre 
1960. El récord oficial fue de 15 min 19.2 seg, a I 958,19 km/h; 
pero en realidad se acercó a los 2 116 km/h. si se cuenta la distancia 
recorrida en los amplios giros. 






















































































Grandes Aviones del Mundo 


Tres remanas después, el circuito de los 101) km fue balido en un 
tiempo de 2 min 40.9 seg. a 2 237.-1 ktn/h: realmente el recorrido, 
debido a tina ligera inclinación, fue de 104.9 km. lo que supone una 
velocidad real de algo más de 2 348 knv'h. 

Cayo después el récord de la travesía de EE UU. utilizando e! 
reaprovisionanncnio en vuelo. El 28 agosto 1961 la Marina consi¬ 
guió el récord de velocidad a baja col; en I 452.87 km.it. en el 
cálido y turbulento aire del desierto El 22 noviembre de mismo 
año, el rev de los récords cavó en manos del IMumtom el de veloci 
dad en linea recta a gran altura, con una media de 2 585 kni/h en 
dos sendas opuestas, a casi 2.6 de Maeli. 

¡yugaron después otros récords, incluidos tiempos de trepada 
que ningún otro avión pudo alcunzm: el nivel de los 3 tl(H.) m fue 
sobrepasado 30 seg después del comienzo del despegue. 

Infantería de marina y Fuerzas aéreas 

I os Phantom pasaron a formar parte de la Marina \ del cuerpo 
ele Infantería de marina de EE l il.) en diciembre 1960. establecien¬ 
do nuevos estándares en casi unios los aspectos de la capacidad 
operativa. La denominación se cambió en 1962. y el modelo origi¬ 
nal I 411 I. del que se habían construido 4s unidades, se convirtió 
en F-4A. Se distinguía por una linea continua de la cabina a la 
deriva y por un pequeño rudumo con antena de radai de 6! cm de 
diámetro. El primer modelo producido en serie fue el F-4B con 
cabina abultada, tomas de aire mejoradas, mayores conductos de 
alimentación de los motores J79-S {con una potencia de "711 kg de 
empuje) y un radoino mayor que alojaba un radar APQ-72 con un 
disto de 81 cm de diámetro. Las pruebas demostraron que este 
modelo podía cargar 7 258 kg de armamento en cinco soportes, 
bastante masque el más pesado bombardero de la Marina y mucho 
más que cualquier caza láctico en servicio con las f uerzas aéreas. 
MAC consi i uvo 637 unidades de este modelo y algunos cientos de 
ellas sirvieron en Victnam efectuando ataques desde portiivioncs, 
bombardeos desde bases en tierra, incursiones de ¡combate v misio¬ 
nes de control aéreo avanzado. 

Todo ello impresionó a las Fuerzas aéreas que, después de pro¬ 
longadas pruebas, decidieron en marzo 1962 adquirir el Phantom 
miro unidad estándar de la mayoría de tas Alas del Mando aéreo 
táctico. Designado inicialmente F-110, <.1 modelo para las Fuerzas 
aéreas fue posteriormente denominado F-4C. Disponía de neumá¬ 
ticos mayores de baja presión, arranques neumáticos de cartucho 
pitra los motores JIM5. frenos antideslizantes, un receptáculo pa¬ 
ra las «sondas volunten» del sistema de reaprov-isionamíenlo en 
\neio. mandos dobles y varios cambios en la electrónica. MAC 
entregó 583 E-4C entre 1963 y 1966. 

El éxito del 1-4C condujo inmediatamente a dos nuevos mode¬ 
los Uno fue el RE-4C, la plataforma «le reconocimiento táctico 
mus avanzada de su época. El radar APQ 72 fue reemplazado por 
el pequeño conjunto APQ-99 para la navegación, vuelo a baja cota 
sin visibilidad y sistema aniieolision: en el resto del morro remode¬ 
lado iban instaladas cámaras oblicuas dclaiili.-t.ts. Unciales y pano¬ 
rámicas. En el vientre fue instalado un radar de exploración lateral, 
de gran precisión. Posteriormente este equipo fue sustituido por un 


Vista interior del McDonnell Douglas F-4E Phantom II 
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Pintado con el actual camuflaje estándar para los aviones tácticos de combate de 
la JASDF (Japón), este RF-4EJ es una de las versiones de reconocimiento molti- 
censor servida al Japón desde San Luís, inicialmeete para el 501." Squadion (foto 
McDonnell Douglas). 
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La versión (¡nal del caza Phantom, el F- 
4E. disponía de mayor potencia, mayor 
capacidad de combustible y un moderno 
radar; mas tarde se equipó con un canon 
interno y stats. Este F-4E está asignado 
al 32TFW en Camp Amslerdam 
(Snesterberg). Países Bajos. 




El RF-4E es la última versión del 
Phantom de reconocimiento muid- 
sensor; está dotado del potente motor 
Dash-17 y de un séptimo depósito de 
combustible en la sección final del 
fuselaje. Este ejemplar, labrícado 
enteramente por McDonnell, sirve en el 
501 , u Hiko-Tai de la JASDF en Hyakuri. 
Honshu 


Distinguible por sus grandes loberas y la 
instalación de ECM (contramedidas 
electrónicas) en el extremo del 
empenaje, el Phantom F6R.2está 
equipado con motor Spey y con los 
excelentes misiles Sky Flash. Este 
aparato dei 19." Squadron de la RAF, 
con base en Wifdenrath, República 
Federal de Alemania, está pintado 
según las recientes normas sobre baja 
visibilidad. 
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Grandes Aviones del Mundo 


McDonnell Douglas F-4E Phantom II 


Especit icario lies leen icas 
Tipo: Caza biplaza nuilti-misión 
Propulsión: Dos turbo jets General 
Electric J79-GE-17 de 8 117 kg de 
empuje, con poscombustión 
Prestaciones: Velocidad máxima (en 
configuración limpia) 2 304km/ho 
Mach 2,17: trepada en despegue 
(configuración limpia) 15 180 m por 
minuto; lecho de servicio 18 975 m; 
radio de acción (con cuatro AÍM-7I- 
Sparrow, una Mk 28 y dos depósitos 
externos) en misión hi-lo-hi, 680 km; 
radio de acción en vuelo de traslado 
2 593 km 

Pesos: en vacío 13 770 kg 
con carga máxima 28 055 kg 
Dimensiones: envergadura 11,68 m 
longitud 19,2 m 
altura 5 m 

superficie alar 49,24 ur 























































¡Phontom! 




Armamento: Un cañón Mñl A-[ de 
20 mm con 639/640 disparos, cuatro 
misiles AIM-7E2o 7FSpajtow III 
scitu luí minios en el fuselaje; soporte 
central para cualquier tipo de carga, 
como una M-l IiSHEde I 370 kg. 
bombas nucleares, incendiarias 
pcrloranles u otras; contenedores con 
cañones SUU-I6A o 23/ A, depósitos 
dispersóles, arrastradoi de blancos o 
cohetes aire-superficie; cuatro 
soportes subalares para Shrike, 
Standard A KM, Walleye,! lamí u 
otros misiles (ios soportes internos 
sólo pueden cargar un Sparrow o dos 
Falcon, dos Sidewindcr u oíros 
misiles similares) más una amplia 
variedad de contenedores de 
contra medidas electrónicas y 
depósitos 
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Ei Phantom II tiene ya casi 30 anos, demasiaría edad para un caía. Pese a esto, 
sus características lo mantienen como un avión de combate de primera linea, 
capacitándolo para misiones de ataque al suelo y combate aire-aíre. El JV308 es 
un F-dt-35-MC. serie 67-308, que fue entregado a linates de setiembre de 1968 v 
enviado al Sureste asiático formando parte del 388 TactieaJ Figtiier Wing (Ala 
¡ lica de caza) con base en Koral Thailandia. Combatió en Vietnam, lúe después 
transferido a la 432 TFW en Udorn y regreso en 1973 a Estados Unidos 
























































































































































































































Grandes Aviones del Mundo 


i 



delecto) de infrarrojos de barrido lineal que propoieionaba una 
clara imagen térmica de la zona explorada en vuelo. Del morro a la 
mi i. el RI -4( iba equipado con gran cantidad de equipos especia* 
les de comunicaciones y electrónicos. 1 is l ucras aéreas adquirie¬ 
ron 5nx v la Infantería de marina convirtió 4b cazas I-4B en mode- 
los kb-4B, similares al RI-4C 


Variantes terrestres 

Otro modelo nuevo lite el F 4D. que nació a consecuencia de 
uní interpretación más flexible de la lev de que las l-net/as aéreas 
teman que aceptar el I-4C con cambios mínimos ! I ala plegable y 
otr >s caracteres navales se mantuvieron, pero el F-4D introdujo 
machos apúralos electrónicos diseñados especialmente para misio¬ 
ne 1 desde tierra \ contra blancos terrestres Se instaló mi sistema 

•m' 

de navegación inercial. junto con mi radai mejorado, una rniraóp 
licü computerizada, computador ríe lan/amieiilo de armas, y una 
impresionante colección de equipo bélico electrónico, be instalaron 
asimismo generadores eléctricos mas ['Otenles y se hizo al 1-41) 
compatible con las liombas «inteligentes» (sitian bombs). los misi¬ 
les aire-suelo Maverik. los aire-aire l alcon y otras muchas armas. 
VI Al’ entrego S25 unidades de esta serie y los 1-1D volaron mu¬ 
das más horas en Vielnam que cualquier otro caza, exceptuando 
el F-100. 

( orno el ultimo modelo para las Fuerzas aéreas se diseño el F- Il¬ 
eon aviónica mejorada; y en el proceso de diseño se decidió equi¬ 
parlo con un motor .174 más potente, el Dash I7A de N I ! l > kg de 
empuje, lo que hizo necesario añadir un séptimo deposito de com¬ 
bustible en el fuselaje, hacia la cola III principal cambio previsto 
l ra un nuevo radar, y Wcstinghouse produjo finalmente el Al'Q- 



Aparie de E£ UU. el país que mas Phantom posee es Israel, ya que la Heyl HaAvir 
recibió 204 F-4E. similares al de la foto, más 12 ejemplares de reconocimiento 
RF-4E. Han intervenido en numerosas misiones de combate, y recientemente en el 
sur del Líbano y Siria (tolo Camera Press). 


Diticil de distinguir de las usuales versiones de caza, el RF-4C no lleva armas, 
sino sofisticados sensores de reconocimiento y sistemas de comunicaciones. Este 
par de RF-4C de la 363 Wing de la USAF despegan de la base de Nellis durante los 
ejercicios Red Fiagde 1981 (tolo Penis J. Calvert). 


12(1 de cristal sólido, que ofrecía mejores prestaciones con un lama- 
no menor, ulofable en un mnirn m;is puntiagudo. Se instalaron 
nuevos asientos expulsublcs Martin-Hakct del tipo cern een» y se 
dotó a los planos de cola dé slais dé borde de ataque invertido, 
previamente vistos en otros modelos i I — 14 k v Mi 1 as entregas 
del I--4L comenzaron en |dtV7 pero, cinco anos después, h>s fre¬ 
cuentes accidentes por barrenas planas en \ tcltisini (causadas poi 
virajes cerrados a muy baja altura con muchas toneladas de c irga a 
bordo! deiéi'fnimtron la adopción de un borde di ataque alar con 
slal$ en lugar de los flaps soplados. 

Sus alas ranuradas no evitaron radicalmente el numero de acci¬ 
dentes hítales pero redujeron significativamente el radio de giro y 
mejoraron el F-4E como caza en combate cerrado. I ras múltiples 
discusiones otro cambio i edifico la principal deficiencia del Pitan* 
toril: ta falta de un cañón fijo. Masía entonces, los cañones podían 
acoplarse evenutalmetUe en contenedores externos, pero en Ido” 
se instalo un canon revólvet M-61 de 2b nuil bajo el morro, alimen¬ 
tado con un tambor de ív-W disparos. 

Los Phantom se alistan 
en la Marina real británica 

bn 1%4. la Marina real británica decidió comprar el Phantom \ 
después de un largo desarrollo, el F-4K entró en servició Sd l%8- 
fí l ). Estaba movido por uiihofaus Rolls-R >vee Spey con puscom- 
luislión, alimentados por conductos agrandados \ con loberas mas 
cortas pero más anchas. A pesar de proporcionar l » 2.11 kg de em¬ 
puje unitario, tales motores redujeron las prestaciones del 1-4 ex¬ 
cepto en el alcance. Denominado Phantom F( ¡ l poi el Arma aé¬ 
rea de la Flota, el F-4K disponía también de morro plegable, pata 
delantera del tren de aterrizaje ostensible para adaptarse a las cata¬ 
pultas de despegue británicas, y slnts invenidos en los planos de 
cola, asi como equipo v aviónica británicos. La Marina adquirió 24 
\ 2S mas fueron a la RAF. que también compro i IN unidades de 
una versión más moderna, el I--4M o PGR.2 en la designación hri- 
tanica. Disponía de ti en de aterrizaje reforzado y llenos antidesli¬ 
zantes. asi como un sistema completamente nuevo de navegación y 
ataque y otros muchos equipos electrónicos modernizados que des¬ 
de P)75 incluyen un sistema analógico de alerla con antenas en una 
larga extensión plana añadida sobre la deriva vertical. I as cargas 
externas incluyen un gran contenedor hMI mnltisensor en el sopor 
le central. 
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¡Phontom! 



De la más costosa de todas tas 
versiones del Phantom. el F-4G Wild 
Weasel II, autentica plataforma de 
guerra electrónica, se han producido 
116 unidades entre 1975 y 1981. 
remodelando ME Este ejemplar sirve 
en el 81,° TFS. en la base de 
Spangdahlcm. Alemania Federal 


UBS CORAL SEA 



El F-4M es básicamente un MO 
remodelado y mejorado, similar al F-4J 
pero sin los stals alares, lo que le 
convertiría en F-4S (F-4J mejorado). 
Esle F-4N vuela en una de las mas 
lamosas unidades de caza de la Marina 
de EE Ulf. el VF-111,-The 
Sundowners” 


En N63 ht Marina y la Infantería de marina de F.F FU planifíc;i- 
mn un l’hantom de segunda generación, basado tan estrechamente 
como fuese posible en el F--IB: provecto que se concretó en el 1- 4.1. 
i enia motores I )nsh- |(l de X 1 ó* kg,un sistema de control de armas 
^ misiles integrado con un nuevo radar, un séptimo deposito de 
combustible en el fuselaje, cola ranurada, asientos Martin-Baker 
ceriVccro. tren de aterrizaje reforzado, alerones abatihles y genera¬ 
dores eléctricos modernizados. MAC construyo 521’ ejemplares de 
esta versión hasta l L i72. 1 d I -IN fue un F-41J ampliamente remode- 
ladocon nuevos et|iiipamiciilos; se fabricaron 227 unidades, l am* 
bien el F-4S era un F-4J reiíiodelado con célula resistente a la fati¬ 
ga. slais de borde de ataque \ i laps de salida , secciones exte ñas de 
|ns planos completamente nuevas \ aviómea de control de tiro mo¬ 
dernizada. lin LWI. se lian producido casi 3t)0. y continúan fabri¬ 
cándose. 


MAVO.' 


/ 



Comadreja salvaje 


Cu Phanumi aun más remodelado, vi F- Ki Advanced Wild 
VVensel (t óinadteja salvaje avanzado) es el \ elucido estándar de la 
USAF partí la supresión de radares hostiles, especialmente los de 
guia de misiles tierra-aire. El F-4(¡ se puede producir reformando 
un I 41) o F-4E; de hecho la mavona proceden de esle til timo H 
principal nuevo subsistema es e! APR-38 RlIAWS (Radar homing 
and watning sysient. Sistema de radar buscador v de alerta),con 57 
antenas distribuidas por todo el avión, que incluyen modernos emi¬ 


sores y receptores pasivos en un contenedor sobre la dci iva Apar 
te de misiles aíre-aire para su propia defensa, el R-4t¡ puede llevar 
misiles ifuti-radar Un total de 11A aviones han sido modificados a 
partir de 147X. 

Este programa masivo tic producción ha sido impulsado por nu¬ 
merosas exportaciones. Una de las primeras fue el alquiler de 24 
F-4F. a las Reales Fuerzas aereas de Australia, a la espera de la 
entrega de los F-l 1 1C. La Luftwaffe de Alemania Occidental com¬ 
pró SS e emplares del RK-4F, versión de reconocimiento sin armas, 
lo que abrió vías para la participación de compañías alemanas en la 
producción de lodos los rhunlom siguientes, Después de N7ll el 
gobierno alemán firmó con!ratos para 175 F-4F. variante ligera¬ 
mente simplificada del F4-E. 

Otra variante del F-4F. se hizo para el Japón. Los tíos primeros 
cazas I--4F.J fueron construidos por MAC y enviados ,d Japón Le 
siguieron ocho enviados en forma de equipos de monta je, v tras su 
orreclóéasaniblaje y evaluación, 15() F-4EJ fueron fabricados pór 
Mitsubishi en Na poya Estos, son los únicos Ph.mtom no montados 
en San Luis. Otros l’hantom han sido ven datos a (Ireeiti (5(>), Irán 
(177), Israel {2 I¡i). ( orea del Sur (10), I urqmu (10) y í sp.iña (lo) 
14 Rl -41: fueron enviados desde San I tus al Japón: seis del mismo 
tipo se estaban fabricando pitra Irán cuando ocurrió la revolución 
islámica y no fueron minea entregados. Excluyendo estos últimos 
Phantom. el total construido alcanza la cifra do 5 195. t on sus re¬ 
puestos, su importe total asciende a 27 miles de millones de dólares 
(unos 2,7 billones de pesetas). 


Variantes del McDormell Douglas Phantom II 
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F-4A; mwíunis J?9GE-2 lie6 B04 Itgdoempuie 
i^i3íir!riormE*tile1iiór(HiGE ZA>, radpi Wpsl flQboust 
úPO-50, i unirá misiles Sp.imiw III &err Ibtintíiijos en el 
de pre-pFOdLicc.oii y 24 de praduccimn 
TF'¿A: VHSítín deonlrcriiiintímlodel F-IA, sin gandul de 
coja n: aquí DO dC GOtílttátB v-rt tSCSSO n Jm-y(0j 
F-4& úui motores J/9-Gt aA.-íiB dn / ni kgdti 
smpiuie, «bitas elevadas y cotueilas mus alias Radai 
We^tnubmjsi APQ 72 fabricados £37 ejemplares) 



F 43 


RF-1B. yorsion do recomjtitnnrrilü si ! i .u nm tíol F 1H 
liQSi^mdnte coit el mir.rnn equipo y sis flrpfls quee Hf 
•íC (lifOdutidor. 12 para la Infantería demjirrrtai 



i'> ie í íníatvt.'na ■ o rr, .....rr ¡ j{ y 


líf -4B .ív orí de • ontrql F1PV toma du ti íiíicoü ■durund-'i 
ilotF 40 

ÜF 4B: avión blanco sin pita lo r44 córner StorkSS -Itrl F 40) 
F-4C düsmolui ts J/9‘6í 15 ij« 7 711 kci (teempUfú. 

Cil ; <?MCr-ri(1:011 ÍJUI WllllCbn uttL.ite I1-13S 4Ni llOSy 

deteja presión, avidmci cumplida menis revisada, rular 
APC ’iiXi. sistema úiprfua! ASW4S. Sistíiruuje 


bnmbjri'Ln A.Ni 7 lADD. franíl deooritol 

AGM-32B íullpup, timbólos tía vuelo dobles, y 
receptácvto \tm rea-firuvísionaio eriiu tm vik’i) 1ÜB3 para 
11 usAf tuaiaiT tfgnaíeNdos'aBbSrtai 
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RF-4C: jvni íiiuin-stíósoi dfiígCQiiuuinieoliJüenvaiiü 
dril >1C ron Tiorro aí.irtjado par 4k^f i asuana ros, 
radar de i, dr^j hatio abaja APú $9, SI AR A J fi 102 . 
iietectoi ritnrro|ti AAS IftA (bTin a (uselajeJ 
Stiüs islífnasdíí guerra «iBclrúhiu - su (¿roe liados y 
1 .r 1 ■ m;>(efl nniptio rarmn mrluyendo NF yarNinas 
(laraftóas®) lius uLiílatíflü d«E ympena|c ■íconüTUitlüsfillS) 
F40: dése rrtiUt? dül F4C pira adaptara ^ uifirton 
foquut imitrtfos do la USA F o ion la orí imtaf de canirol de 
t-ru ap- UJ9. visor astsiioo Aííb r¿, s^orrtfi iwcsai ask 
63 1 ;o 1 nfj l U tic*r.i iltf armas AS0*91. qeneradfl 1 
.■ "M íogydeíedOf cíe nfianoiüs tídjoetmwro, 
.njstnin .1 ucees (733 pata la USAF 3? parí lilr 36 de 

ItJS ,!pdnttó USAF trancé i idos a Cliitd ílnl^ur? 

F 4£ d d ■ aifiti 11 rr.,E79 GE 1 7 do H tí9 kq destnptije 
sielé Llüp^dus da aumbustibla. riomialHPíiiiJu ymús 
punbaguda que aio|a un radar de coníroí de imoAPO- 
120 túioií Hln prtnlFjridrmníilB con canon M 1 1 río 211 
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mm traio elífípifo sfats ric í)ordi5 de atanuefin inqardn 
(15 Ilaps., y riistismií piurtirrt opto T^eo de visjallzad^fi 
de blancos (631 ejemplares paia la USAF v 633 mata 
Ale n 14 0' a ice id u m a 1 [51 ael. Irán, G iec.-a. Tuiquía,. lapd 11 
y Coica ti el Sur) 

F-4EJ vúnaiiÉé de' ME uúíJ la JASfiF (jrjpnui eannd^ 
úk alerta un k* cola y • upcrttcio$ IMeríaciates pía mistes 


AAWU lídJiriCJilo:.; 14£) Bieíltjílafüs cjer í l-i ;'-. l:»íi 
montados O pi'.<íucidus «'i Lipón 1 



RF 4É:varia iFnlu lectwmitti mUdtlnl F -Ai. 
Ssíatártnialmante eqii pada comoel RF-1C (130 
G|irrnFWB3dE£tnfrjidas pitiE Ajómaoia Oec denLii, 

Japón, Ijstabí Iran Grecia y Turquía) 

F-4F- dos uunuitó) J7Ü-MTLF17A de fl 119 kq dnempufU 
F ñ lineas g&nerUes es un F-4E eorMa iopn-sitndei 
s&ptsmo fleposttn de combustible, ios rítabíindofw av* 

sldbj v pdrltf del equipo 1 i/fi liibffcadn.i lutra Alumirin 
OccüaOfllat. con Ittsíd^'SdlBtTJdoes) 

TF'4F corla eeiw ile F 4F Cf'ivnrtiíius m un trenado res 
F-4Gr aniigud derrommacidri de 12 F-4ti equipaduíícon 
«mpoB para nnníimidn de datos cfignai asw 21 , 
posler orne ite nttéhciitins como 1 1J.i ciuandar v no 
ind 11 «dos un 4 i(LicitJ r ) 1uI ji! de éstos. 

F 4G: dos anacen actual de los i -ID Q) .• F-tt 1 115) 
converl don en VVúri Wespol II <Jn que 11.1 nicctronica con 
sishfrna AF J H'3ayvaTuis o pgcmescfe misiles 
F-4H :ias-ijfiac iin no ampkatlri par rjr-qnai ■ ooíuLibn 
cor» d F4H 1 cri-jrnal 

F■ 4J: dos molotes .1 79■ f;F lüdpft 1i3 itttomp 1 .jn, 

jpaiuios iIh 1.1 Marina b liil;trfinn,i de moruna iio H luí 
equipados con imm Dupp'yf de coohol do no 
W eslltiottmisr! AWíi TI) eislatuliAidni Mrnirpcln alernncs 
abatí bles (16 1 ‘? rt i Sistema de bomba Ideo AJB-7 y 

Éji-nn.eufu n r e5i' ,Ut i . <‘f i))rn' lilcife : ¡?? rj|i uipÜM- • 



t ÍJ 

r 4K: das mnlates Rc-lifj Rriycn Sp^y 2027203 (Je 9 23 1 
kii de empuis sariama ric conlrm de Ido AWG 1 1 
radoma pleqablrdoiPdo de doble bisagra alúrunes 


ífpanfa .EíLu asianduisaor i añorado, íuseuirv conductos íí* 
lUro ansmrbrttl d ü i 1 en [i r< r¡t ipil 1 ■ -‘lar fado y ira n 
rttJaniHfo al.irgodo ademas drívioruta bnLimca iS.‘ 

Müncédo: pjratiríi r rBratanít) 



F -fk 1 A - h i -VTi itiíh /jd 6 ’ji vi 4 1 i 'Phúnt. nv i 0,1} 

Í- -4M. desaimliti m- f -TK para bi MAF con Irenes, tnedri:- 
y Mflfjni.iKcos iIl'I F-4C. tíSl^Üili^ldoi no uinuídi) 
sistompd^control deliroAWG tí?, ristemit dn 
iMmjdi.imi y ¿diqutf Fuirafill y con i.eCPDbBS dfl fuselaje 
bnfénicas; mepoiaeJo prras tarde con laIhStáfatfófide CCM 
efi ¡i punta del fimpenaiB y roadopaori' Lie Tos mvEdesSñv 
t mu IHÜ TaDricadO?; pata tiran BiaMnai 





F~4M 1 7 ' r RAí i /J-1 ímíi ir 7 ti tij fhfutpfutii 

, on mrufas Si y ' AvUv 

F -4N f 48 rmi!|(nad0con nueva estructurn y -d umea 
úvonjisiT.'i itabnc^rlos 72$) 

F 4$. t 4J rmjjoiacfü ■ nn Pimpos del f -:íJ, mésslalsy 
sMouones externas ¿Id al# huuvjs (J02 rtimude'úüo^j 
F4CCV- avión oípenrujnral CCV íCnniiol configuied 
wlhiele, VeMicult' ríe control cüni 1 (jurado) ton rrunifln'. 
BÍéutricos, ale reines Cinanj y llnptí orles en tes ñauemos 
rltJ ni ct iroHvflflIdO oriuri ripiar a 







































Aermacchi M.B.326K/Atlas Impala Mk2 


Historia y notas 

Oui/ás el aspecto más sorprendente 
vic Lisia versión monoplaza de la lamí- 
Ita Aermacchi M B .3 26 sea d tiempo 
lita lardil en aparecer rinda la i an¬ 
uencia gene ral izada a ofrecer en se 
cu ida una versión de ios nuevos reac¬ 
tores de entrenamiento ennui vehículo 

ileul- en el papel de apoyo cercano. 
La Aermaceln había demostrado que 
el biplaza básico M,lí,326 vru una pía 
taforma para laiuannetv.u de proveen- 
les extremadamente manejable v esta- 
ble v las primeras versiones armadas, 
Kk m H '2óB v i , podían empicarse 
también, con la segunda plaza vacía, 
eon el papel de aparato para ataque a 
superficie. Sm embargo, el desarrollo 
di un niuilelo monoplaza genuino 
ofrecía posibilidades atrayentes* espe 
eíalmetiic eon la introducción de un 
motor Rolls Royce Viper de mayor 
potencia 

I :i introducción del Vipct SJO en lu 
car del Viper IJ original había permi¬ 
tido doblar, en la práctica* lu carga de 
armamento en relación con los prime¬ 
ros modelos; los nuevos motores de la 
serie 601* aun más potentes, ofrecie¬ 
ron 3a oportunidad de aumentar la ca 
paeidad oh nsiva del monoplaza 
MJL326K, undulando en el vientre 
del fuselaje un par de cañones de ope¬ 
ración eléctrica Ln el lugar normal- 
mente ocupado por el segundo tripu¬ 
lante instalaron los tamboies de mum 
cion para estos cañones, los sistemas 
clcctiónico* anlcnorniente instalados 
en la proa, y mi depósito idicmnaí Je 
eumlniMible l'ata cubrir las ilclteien 
eias de manejabilidad a baja a llura y 
de carga y lun/amiento de proyectiles 
se reforzaron las alas en puntos tletüf 
ruinados, aplicando servos a los alero¬ 
nes. Inicial riten le la Aermacchi estimó 
que estos cambios eran suficientes pa 
ra justificar una nueva denominación* 
M B.336, pero posterior mente deci¬ 
dió mantener la designación original y 
Id llamó M3326K; 

Se construyeron dos prototipos del 
M B 326 K; el primero efectuó su vue¬ 
lo inaugural el 22 agosto 19711 mas 
de 12 años y medio después del debut 
del primitivo M.B.32IY— provisto de 
un motor Vi per 5411 con un empuje 
estático de I 524 kg. kl nuevo motor. 
Viper 632-43. lúe montado en el se 
gando aparato* que hizo su primer 
vuelo de pruebas en [971 A pesui de 
a sil ¿ni popularidad conseguida por 
modelos biplaza primitivos, no 



Aparato ligero de ataque Aermacchi M.O. 326K de las Fuerzas aereas de fa Union de Emiratos, Oübai. 

ta 1^74, en que el Ala aerea de la poli¬ 
cía ilc Dubai hi/o un pedido de tres 
ejemplares (más una unidad de la ver¬ 
sión biplaza del k. el (VLIL32M,)- Ln 
Irado este ano la Avrmucehi entrego 
mor M B.326K a ln Repibliea de Kii- 
dáfriea. donde la Atlas Aircraft Cor¬ 
poral ion tema ;t punió de finalizar su 
contrato de construcción trajo licencia 
del biplaza MB.326M (Impala 1) Lu 
ln : k | es siguieron 15 monoplazas 
más. montados en base a compone ri¬ 
les italianos, mientras se montaban, 
ya la Alias había iniciado la lubrica 
cuín de una versión del modeló K, 
bajo licencia para lu República de Su¬ 
da Inca. denominado Empala 2* A ex¬ 
cepción de algunos de los elementos 
electromeos* el Impala 2 era similar al 
M B.320K estándar, peni empicaba 
un motor Viper 541.1 de menor poten¬ 
cia. Ln I97ft se produjeron en Italia 
seis s. para las Fue izas aéreas de C V ha 
iia v odio para Tunicia, ambos anti¬ 
guos clientes de las primeras versiones 
armadas del M, 14.326, 

la presencia de amo¡Ks fijos* asa 
como la variedad de armamento que 
mece acoplarse bajo tas alas iveaitse 
as cspedficueumes técnicas}* signih 
can que el M B.326K no esta limitado 
necesariamente a misiones de ataque 
a superficie a baja altura* o de apoyo 
cercano. Puede llevar una cámara pa¬ 
ra reconocimiento a bu ja o media al¬ 
tura* sin detrimento de su capacidad 
de carga para anua mentó; o bit n. con 
un doble cañón y misiles infrarrojos 
luirá cómbale aéreo, puede operar eo- 
mo intereoptador visual I s posible 
también la instalación de un telémetro 
láser y una computadora para lanza 

miento Je bombas 



Aermacchi Mi. 326K 


JO 


Especificaciones técnicas 


apareció ningún cliente para el K lias Tipos; monoplaza pura apoyo aéreo 


cercano o para reconocimiento 
Láctico, l ¡tiLCrivptadoi ai re-, ore 
limitado 

Planta mutriz: un turboíreauot Rolls 
Royce V'ípei 632-43 con I XI t kg de 
empuje estático i M B UhKr: 1*524 
kg de empuje estanco en el Viper 540 
(Impala Mk 2) 

Prestaciones: (M B Í26K ) velocidad 
máxima, limpio, a [ 5lHhn , SfJO km h; 
velocidad máxima con armamento a 
0 DIJO m* 686 km, ii, radio n> >mial de 
combate* según altitud v carga 
exterior. 268 I 03b km uuumomía de 
transporte con dos lauque* lanza bles 
2 |ó£ 1 kin: elucidad máxima de 
ascensión al nivel del mar limpio, 

I 9X0 m por ruin; velocidad i laxima 
de ascensión al nivel del ruar, con 
armamento* I 143 m por mitmio 
Pewis; vacio > 123 kg en despegue* 
Imipjo l 64SSg; máximo en 


despegue* con irmumenio* 5 897kg 
Dimensiones; envergadura con 
depósitos Lie punta de ala J0.85 m; 
longitud 10*67 m; altura 3,72 ni: 
supe i I'irie aku 19,35 m 
Armamento; dos cánones di M I mm 
1) I F A 55 3 en el vientre del i use lu je 
cada uno de 125 disparos; v hasta 
I Kl 1(1 kg de carga en seis soportes 
su líala reí ex te ñores: la carga normal 
es fie cuatro bonillas de 150 kg, o d< *s 
bombas de 54 o kg v cuatro líc 125 kg, 
o seis cañones Minigmi dé 7 + 62 mm. Q 
dos misiles AS 11 o AS 12 aire* 
supeibese, o dos misiles aire-are 
Malta 55(1 Mtcü. o varios lanzadores 
de cohetes de 17 mm. o,s nmn MK 1 
mm, o i en el \up< u te míe r ior i e 
babor ) un contenedor para cuatro 
cámaras de reeom k muenh > 

Fsunnos; Dubai, Ghana* República 
de Sudalrrea ( Impala 1 ) J uniría 


Aermacchi M.B.339 


Historia y notas 

Ln el desarrollo de un cent rato firma 
do en 1973 con las Fuerzas aéreas Mu 
li vuts, ki Áeiouauiiva Macehi nahajó 
en m» menos de nueve dtslitrios 
pruyecuis. en busca de mía seguiuia 
generación de reactores de enírena- 
mi níu capaces de sm ti ittj enlósanos 
ochenta al M B 326 f y al Gil I de Ae- 
ritsilia fFtal) Siete de esos proyectos 
cr.-n xariantes del VI B 35H, eon nu¬ 
merosas pruebas de uno o dos turbo¬ 


rreactores o turbofan Viper. I ar/ae. 
Adcmr, RB.40I v TFE ?3Í T Nuera de 
extrañai que las versiones ion misólo 
Vi peí ofrecieran poco* avances, en 
cuanto 11 prestaciones, respecto a los 
antiguos modelos M B;32ñ; tampoco, 
como putii» demoslurse, los ol iecian 
los un nietos de media potencia, que 
ademas resultaban más euros de pro 
diien que los M.B.326; mientras que 
las dos versiones de más potencia* con 
un Adour y dos I arzac respectiva¬ 


mente, ciír eeiun un Jestaeubk a timen- 
lo de pivstácioncN, aunque a un coste 
considerablemente mayor 

Los dos proyectos mas alentadores 
fueron los del M.B.33# pnpulsados, 
bien por un turbofan Lurzae 
lM,B.539L) l o bien por un turbo 
i reactor Víptír 600 ÍJVLBJ39VF Ade¬ 
mas, ln mayor parle de la estructura 
de sustentación del M B, 3.19 era co¬ 
mún a la del M.B 526K; las .inieas di¬ 
ferencias impotiantes estaban en la 


parte dckmieru del lusdujv, con urui 
carlinga modificada v mejor visibili¬ 
dad en todas direcciones, \ en la cola, 
eon un pJaiüi vertical mayor. En fe¬ 
brero 1975 las Fuerzas aéreas italianas 
decidieron ¿adoptar la versión propul¬ 
sada ¡mm un Viper. y lasóos primeros 
prototipos realizaron eJ s uelo manea 
ral el 12 agosto del siguiente año en el 
aeropuerto ile Vcnegono, 

En el segundo prototipo, que rt-ali- 

/o su primer vuelo el 20 muyo 1977* se 
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Aermacchi M.B.339 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


inmullí | L ‘f i m algunas m* uliíieaciones 
compar divarru nte pequen lis, como 
uii salara di frenado antideslizante 
en el tren de aterrizaje prinLipal \ una 
rueda ironkd oricnlablé, además de 
me|urm el sistema di aire aeondicio 
mido en la cabina. I Un detalle curioso 
es el empleo de lá palabra - nueve - en 
varios idiomas dado por la Aermacchi 
il regislnir los dislinlos aparatos: 
LNGVE para el primer prototipo, 
1-NINE para el segundo» I NELÍI pa 
nr el primor aparato de serie). 

! ! lluevo diseño de 3a [ñute delante* 
r,i del fuselaje permite que el asiento 
posterior (del instructor) esté en un 
plano /lias elevado que el del alumno, 
como es cosí timbre úlr hitamente: la 
carlinga mas alargada permite una vi 
sibil idad en todas direcciones rnuy su 
peñol i i a del M.B 32o. Los dos ocu¬ 
pante^ disponen de asientos eyeeta 
liles Mariin-Bakct cera-cero, que en 
d M.B 32b sólo se ineorpontron en 
los modelos Id K., y L. I a aviónica se 
mejoro y modernizó con la inclusión 
Ol un Taran rnmpukulnr ile navega¬ 
ción. instrumentos para aterrizaje sin 
visibilidad, identificación . migo-ene 
migo, y radio tanto VIH como I IIF 
D fuselaje y los depósitos lijos de 
punía Je ala proptucúman una e apan¬ 
dad estándar de I 413 1 de combusti¬ 
ble útil: lleva además un tanque lanza 
ble situado bajo las soportes interine 
dios de las alas, capaz para 1-10 litros 
Después de ios dos prototipos (el 
segundo de los cuales resulto ser el 
estándar de fabricación |. el ministerio 
del Aire italiano pasó mi pedido mi 
cial de 15 M R.339. ck un total previs 
to de MH1 unidades uptoxim uíámenle. 
A pesar de haber sido diseñado ini- 
ci ¿tímente corra» avión de entrena¬ 
miento para las Fuer/as acocas italia¬ 
nas d ’Am continúa remeneo los b so¬ 
péales subalures de su predecesor Ot¬ 
óla forma la Aermacchi lia consegui¬ 
do un sucesor del M.B.326 gracias a 
un diseño de compromiso, Inl vez te 
falta 3a sofisticación o el grado de 
prest: nones del Actos pnce f lawk bri¬ 
tánico o del I) asean! i Bregue l/Dor 
nier Alpha, pero estos Iadores que¬ 
dan a n pijamente compt. usadóS poi mi 



bajó costé unitario, su sencillez y la 
seguridad de contar con ut a célula 
bien comí pro bada 


Especificaciones técnicas 

] ipo: entrenamiento básico:avanzado 


y apoyoeeretino 

Planta inntriz: im mrhorrencior Rolls 
Royce Vinel TT 43. construido poi 
Píaggio, de I 8IKI kg de empuje 
Prestueiimes: limite máximo Mtieli 
M Sfi (071 km lU: velocidad iiuimiu i a 


nivel del mai 898 km h vchu lidad mu 
Mina a lí oijii m, 81 7 km h o Mncíi 


M 77; autonomía maxima cón :1 com 
busiible interior 1 760 km: autonomía 
máxima o m los dos depósitos súbala- 
íes lanza bles 2 110 km: velocidad mu 
xímii de ascensión al nivel del mar 
2 012 m por rnm: techo de servicio 
14 630 mi 


IVsus: vacio 5 215 kg. máximo en des 
peque, limpm. I 40(1 kg. máximo en 
despegue, con depósitos su bala res, 

5 895 kg 

I liniimsiones: envergadura con depósi¬ 
tos de punía de ala 10 v 8t> m; longitud 
10.97 mj altura 3.69 m; superficie alai 
19,30 m 


Yrrmuneiitu: seis soportes su balares, 
capa/ caila Lino de los exteriores para 
340 kg. \ los res tan les para 491 kg. 


con una carga maxima de ! HOl'kg 
Los dos soportes interiores pueden 
llevar cañones de o cartones- 

revólver de 7 h 1 rnm en etmiinerI- trvv 
Macchi. siendo los dos punto* cvn Lia 
les «thúmedos»para carga de depósrf- 
ios hmzables. Amplia gama de caigas 
de arma rúenlo, incluyendo bombas, 
napalm, AS í l AS 12 o misiles Mn- 
gic. plataformas para cohetes de 50 
mm o 68 rnm, o un único contenedor 


El Aermacchi M 0 339 es 
esencialmente un desarrollo del M B, 
326 con un moler más pótenle, 
aerodinámica mejorada y el frontal del 
fuselaje remodeiado para elevar al 
instructor ligeramente por encima riel 
alumno (foto Aeronáutica Macchi SpA) 

para cuan o cámaras de i eeun< ici 
miento 

Usuarios: Argentina. Italia. Perú 



Aermacchi M.B.339K Veltro II 


Historia y notas 

Dada la muy efectiva evolución y éxi¬ 
to de M.B.339 de entrenamiento, a 
partir del biplaza M.B 32f> de la mis- 
mi compañía, no sorprende que la 
Aeronáutica Macdu (Aeni ueehi) de¬ 
sarrollara también una variante mo¬ 
noplaza de ataque ligero, para xusii 
km jnu equivalente M.B 32óK Real 
mente, el único aspeólo sorpréndeme 
dil programa es el tiempo transcurrí- 
do hasta que la Aermacchi exhibió el 
prolüápo M H 3.39K Veltro El en el 
festival aéreo de Fumbúrough en 
l%tl (L! primer Veltro ha lía sitio él 
caza-bí un barden» Macchi C.2U5V, 
uno de Sos apúralos tle combate italia¬ 
nos mfe electivos durante la II Cltierra 
Mundial ) 

La relación entre el M.B.393K v el 
M H Vá¡,\ es paralela ■ la del 
!VLB 326K y el M.B 326GB: la cabina 
poste ior i para d i n sin teto r■) se ha eli¬ 
minado. y ocupan su luga: la mum 
ción para d cañón insi a 3 ado, la avión i * 
ca extra y combustible adicional A3 
igual que el avión de entre na miento 
M B.339A. el \í B 339K esta propul¬ 
sado ptu un Vi per 632-43 ¿(instruido 
bajo ¡ceneja Rolls Royce, t tinque en 
una versión que desarrolla I4s kg más 
de empuje, También como el 


VLB.339A, d M.B.339K dispone de 
seis soportes subalares, rediseñados 
para poder transporta! un máximo de 
carga útil de 2 SÜO kg. 1 rente a los 
I MKJ kg anteriores Las cifras de pres¬ 
taciones son similares para el aparato 
de entrenamiento y d de combate, 
aunque el Veltro II asciende mas des 
pació y tiene un techo de servicio infe¬ 
rior. Para compensar esto, sin embar¬ 
go, las prestaciones operativas son 
sensiblemente mejores, y el radio de 
acción es mucho mayor gracias a su 
capacidad puta 2 88U I de combas*i 
ble. frente a los ¿693 1 anteriores 
Parte del combustible del Veltro II 
{2 03CI1) se carga en los depósitos in- 
teriores; y los restantes 850 en de¬ 
pósitos lanza bles 

Especificaciones técnicas 

tipo: avión monoplaza de ataque 
ligero 

Planta (nutriz: un tur borre actor «olis 
Royce Vi per 632-43 (construido bajo 
licencia por Ptaggio) de 1 %Bkgde 
ernpuie 

Prestaeiones: velocidad maxima Mach 
0.86: maxima velocidad a nivd del 
mar 890 krn. h. velocidad aseensional 
hasta 9 Hl() m en 8 mm: lecho dé 
scrvieio 13 570 m: radio táctico htdo- 



lu con cuatro bombas de 225 kgúSll 

km 

Pesas: vacio t 175 kg, máximo en 
despegue.6 150 kg 
Dimensiones: envergadura 1 1,011 m: 
longitud 11.00 m: altura 3,90 m; 

superficie alar |6,6 ur 
Armamento: dos cañones de 30 mm 
DI'FA con 125 disparos cada uno. 
además de una capacidad 2 5íMi kg en 
seis soportes subaíares 


Con un depósito suplementario de 
combuslihle, aviónica v munición en 
lugar de la 2. a cabina, el Veltro II es un 
aparata de ataque ligero muy versátil 
(foto Aeronáutica Macchi SpA). 




































































































































































































































































































Aermacchi AM.3C 


Historia y notas 

Lí AM 3( fue un proyecto conjunto 
líevado a cabo pcu la Aiírfur industrie 
Aerospuciuti NieridkmaÜ SpA de Yu- 
ríny la Aermacchi de Várese. Uno de 
los dos prototipos lúe construido por 
Macehi y voló el 12 mayo 1967; el se- 
gando construido por Áerfcr, lo hizo 
el 22 agosto L9ÓN Ambos aparólos es 
la han propulsados por un motor de 
3# hp Continental ti ISIC *-520-< El 
AM. U es un aparato de enlace y ob¬ 
servación de ala alta construido pata 
sustituir al C essni» L-Í9, en servicio 
entonces en el Ejército italiano 
f I ala alta elevada esta Sujeta en 
ambos Lulos por un único montante, 

I lis alas están concebidas eti reuma si 
mi lar al Aermacchi AI.nO, con una 
estructura roíaImente metálica de caja 
de torsión con larguero en forma de 
1 >. alerones del tipo pumo y llaps tipo 
uler. El AM $ liene un fuselaje de 
tubos de acero al cromo-molihdeuo 
m tillados; la pinte delantera está re¬ 
vestida con una aleación ligera, y en la 
cal ina con paneles plásticos de libra 
de vidrio reforzada La parte poste 
mof del ImcLije es de aleación ligera 
semimonocasco I as alas se sujetan al 
luyela je en Ircs puntos fácilmente ac- 
cesibles para su rápido desploma je I I 
empenaje totalmente nielalien, refor 
/ado con puntales, dispone de estabi¬ 
lizadores de ángulo variable, \ el ti¬ 
món dispone de alela compensadora. 

<. ada una de tas pulas del Ir en de 
aterrizaje lijo dispone deán puntal tu¬ 
bular con amortiguador ñlcorteuniáti- 
en La rueda de cola fija e$ orienta ble, 
La cabina sobreelevada, con vfcdbiti 
dac en tudas direcciones, tiene dos 
asientos en tándem con doble conirol. 

I n tercer asiento en la parte poste¬ 
rior susceptible de ver retirado para 
acomodar una camilla o carga, tiene 
uci-so a través de tres pueiLis latera¬ 
les de la cabina 





I ars misiones de la versión del 
AM U de serie incluyen el coiilrol 
aéreo avanzadla observación, enlace 
transpone de carga o de pasajeros, la 
evacuación en accidentes \ el apoyo 
láctico terrestre Un pedido anticipa 
do cid F icii'iiií ilaliann no llegó a ma¬ 
terializarse. al prdcnrsc el SI Al Mar- 
cheiti ,SM. Uliy. pero se entregaron 40 
AM K a la República de Suda frica» a 
partir de mayo 1972. Tres más fueron 
ulífu rulos por Ruanda 

Especif icaciones técnicas 

Tipo: triplaza de observación y apoyo 
láctico ligero 

Fiama motriz: motor f'mggio* 
Lycoming GSO-48UN I B6. de 34M hp, 
con m is cilindros horizontales 
opuestos y refrigerados por aire 
IVestaciones: velocidad máxima a 
2 44í)m, 27ís km/h; velocidad máxima 
de crucero al 75 ' í tic la potencia a 
2 44b m, 24b km/h: autonomía 
máxima i velocidad de crucero 99U 
km i ’i'hmtr servicio X 4011 m: cunera 

de despegue 85 tu. carrera de 
alunizaje 66 m 


Pesos: vacio 1 1180 kg; máximo en 
despegue {con armamento b¿ ¡o \m 
atas) 1 700 kg 

Dimensiones: envergadura 13,64 m 
longitud18,73 tn; altura 2.72 ni: 
su per ( icio alar 20.36 nr 
Armamento; transportado en dos 
soportes su ha lares; cada uno puede 
cargar 170 kg Je armamento exterior 
1 as cargas alternativas para cada 


soporte son un.contenedor para dos 
ametralladoras de 7.62 mrn; un 
Minigun General Electric con 1 500 
disparos, un contenedor con seis 
cohetes de 70 mrn; un misil ai ic-i ierra 
AS El o AS J 2 dirigido por radio, ü 
una muca bomba de I 15 kilogramos 
l suarius; República de Sudáfrica 
Ruanda 


Aero 2 

Historia y notas 

! )manic la ocupación alemana de Yu¬ 
goslavia en la II Guerra Mundial, la 
industria aero náutica nacional fute 
desmnda A principios de 1946 se 
monto una fábrica estatal pura inicial 
di. nievo la consirucciój de aviones 
de diseño propio, y el Aero 2. biplaza 
de entrenamiento, fue d primer pro- 
duelo surgido de ella El Aero 2 tenía 
una configuración de monoplano de 
al = baja enn alas en voladizo cons¬ 
truidas de madera con recubrí mié rilo 
de contrachapado reforzado; el fuse¬ 
laje y los empenajes eran de construí 
CÍoií similar, a excepción del limón y 
los ¿levadores, consiste Oes en un 
marco de madera cubierto de lela 
Los asientos en tándem daban acomo 
do al piloto y al alumno o pasajero* 
con doble control en forma estándar 


Id! tren de aterrizaje no retráctil dispo 
nía de frenos en las medas y tma rue¬ 
da posterior orienfablc. LI primer mo¬ 
delo de pre-produectón hizo su vuelo 
inaugural el 19 octubre l% l. a comí 
nuacion se construyeron en sene una 
cantidad considerable de ejemplares 
para el servicio de las Fuerzas aéreas 
yugoslavas, o para uso civil 


Variantes 

Aero 2/B/tVF; versiones con cabina 
abierta 

Aero 2BF/D/K H: versiones con cabi¬ 
na cerrada 

Aero 211: versión con doble flotador 

Especificaciones técnicas 

Aero 2 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico 
Planta motriz: (2B/2UE) un motor de 
cilindros en línea de 145 hpiic 
HaviIJsind Gipsv Major lí), o 
(2(2 VD, liT H) de i fn) hp WIler 



Minor 6 111 

Prestaciones: velocidad máxima 20K 
km/h; velocidad de crucero 1 un km/h 
lecho de servicio 4 500 m: autonomía 
680 km 

Peso: máximo en despegue 996 km 
Dimensiones: envergadura 10.511 m; 
longitud 8,45 ni; aliura 7.80 m 


El hidroavión de enfrenamiento Aero 2H 
lúe uno de los primeros productos de la 
industria aeronáutica yugoslava 
después de la II Guerra Mundial/ Se 
construyó tanlo en variante civil como 
mitilar, alcanzando cifras de producción 
considerables. 


Aero 3 


Historia y notas 

LI Aero 3 voló por primera vez en 
195f\ > empezó a producirse en 1957 
Había sidn diseñado para cumplir con 
las especificaciones de las Fuerzas aé¬ 


reas yugoslavas, como aparato de en¬ 
frenamiento básico y para misiones de 
cooperación con d Ejcreilo de tierra 
Estaba i otal mente construido en 


macera y sucedió al primitivo Aero 2 
en I servicio desde 1958; disponía de 
doble control y de equipo para vuelo 
sin visibilidad La cubierta de una pie¬ 


za podía ser lanzada en caso nece¬ 
sario. 

Los pocos Aero 3 que continuaban 
en servicio a fines de 1970 fueron sus- 
muidos poj el i 1 TV A-75. 

Especificaciones técnicas 

Tipo; entrenador primario biplaza 
Llanta motriz: un motor de pistón 
I ,yc< >nt ing í M35 - A de 191 \ h p 
Fres!aciones: velocidad máxima 230 
km/h; velocidad de crucero 180 km/h: 
autonomía a velocidad de crucero 68(1 

































































Aero 3 (sigue) 


km kiho l!l set vk 10 -I ííillm 
PcíiíirCfirgatln I 198 kg 
Dimensiones: en vergadura t), 5 111 ; 
longitud 8.58 m: altura 2.7 m 


Aero 3 de Jas Fuerzas aéreas yugoslavas. 



Aero A.10 



Historia y notas 

La Aero Tovarnu i el ai leí Dr Kabes 
nació en Praga en 1919, irieialmeme 
para a fabricación de accesorias pací 
la industria aeronáutica. Al poco 
tiempo. sin embargo, la compañía cm- 
pe/ó a construir biplanos diseñados 
por la Phonix Hupcugwcrli de Auv 
iría Los diseños de Ja Pliunix deriva¬ 
ban a su \ez de la sene I lausa-Bran- 
dcnburg, v eran obra del renombrado 
jefe de proyectos de esta compañía, 
I rnsi Heinkel De la construcción de 
aviones con patente extranjera al dise¬ 
ño v construcción de ima familia de 
apúralos que. gracias al buen modelo 
proporcionado por los diseños de 
I leimkel. sena conocido imeniueinnal- 
menú , medio solo un breve paso 
I I Aero H) fue un biplano de trans 
porte de seis plazas, al que cupo el 
honot de ser el primer avión comci- 
cial construido en Í4tecoslovaqtiiu 
Carne muchos aviones de aquella épo¬ 
ca* nu era precisamente bonito; su li¬ 
nea era angulosa, y d fuselaje cuadra 
do Construido en madera can recu 
hriniicmo de tela. el A tí) moiuaba 
mj.s Hilas inferiores en la base 1 del fuse¬ 
laje. ) el plano superior quedaba suje¬ 
to por encima del fuselaje por medio 
de moni ames entre los planas y en la 


sección cení ral. Los alerones llevaban 
grandes contrapesos: y sólo aparecían 
en el plano superior 

I I fuselaje permitía la acomodación 
en la cabina de cinco pasajeros, mas 
un compartimiento para equípale de¬ 
iras ylc la cabina; el piloto iba crt una 
carlinga abierta, encima del comparti¬ 
mento del equipaje H empenaje in¬ 
cluía. un plano de cola arriostrado con 
timones de profundidad compensados 
por me. fio de contra pesos, y un timón 
c<impensado montado directamente 
sobre el fuselaje posterior t sin plano 
de deriva El tren de aterrizaje era del 
upo de rueda de cola fija, con las deis 
ruedas principales soportadas poi 
puntilles y enlazadas por un áje l a 
propuiilsión consistía en un motor de 
seis cilindros en línea Muybuch: mu 
dios motores de este tipo habían sido 
abandonados en Checoslovaquia por 
los alemanes al finalizar la I Guerra 

Mundial. 

La construcción del prototipo se ini¬ 
cio en 1921. y el primer Vuelo se rea Ir 
/o con éxito en 1922, Siguieron cuatro 
A 10 de serie, que entraron en servi¬ 
cio en las Líneas aereas nacionales 
checas t eskoslnvenske Aero lime en 
1024. para cubrir la rula Praga-Braiis- 
lava. 


Especificaciones técnicas 

l ipo: transporte comercial de seis 
plazas 

motriz: un motor Mayharli Mb 
IVade cilindros cu linea, de 240 hp 
Prestaciones: velocidad máxima luí) 
km/h; velocidad de crucero 130 km/h; 
techo de servicio 5 BDO m: autonomía 
520 k m 


El Aero AJÍ lúe el primer aparato 
comercial construido en 
Checoslovaquia. 

Pesos: vacío l 297 kg. máximo en 
despegue 2 04o kg 
Dimensiones: envergadura 14,20 n; 
longitud JO. 14 m: superficie alar 
51 .MI ni 


Aero A.11 


Historia y notas 

Quizá se trate de un error en la elec¬ 
ción t e las designaciones, pero el caso 
es que el Aero AJI, biplano de dos 
plazas dv cometidos generales, es un 
desarrollo posterior del modelo básico 
A. 12, y es similar a éste en lincas ge¬ 
nerales Fabricado en 1923. demostró 
tener un exi-elente diseño, principal- 
mente debido a que se había tenido en 
cuenta la posibilidad de variar con re- 
lama facilidad su planta motriz. Co¬ 
mo resultado de ello se desarrollaron 
gran cantidad de variaciones, y la pro¬ 
ducción total directamente relaciona 
da con este aparato supero las 44(1 uni¬ 
dades 

Fí AJI original se construyó como 
aparato biplaza de reconocimiento, 
un tesqui plano con un único compar¬ 
timiento Construido en madera, con 
recubrimiento de tela, se le instalaron 
alerones compensados únicamente en 
las alas superiores. El fuselaje y el em¬ 
penaje arriostrado estaban formados 
por una estructura básica de tubos de 
acero soldados, recubierta en tela. 
Las ruedas principales con tren de aie- 
r riza je fijo estaban montadas sobre un 
eje arriostrado, provistas de amorti¬ 
guadores de goma. Dos carlingas 
abiertas acomodaban al piloto y al ob¬ 
servador artillero, estando d nivel del 
piloto a la altura dd borde de fuga dd 
ala superior, que disponía de un am¬ 
plio corte para aumentar la visibili¬ 


dad C on las lecciones de la I Guerra 
Mundial bien aprendidas, d AJI de 
reconocí miento fue equipado con una 
ametralladora frontal Vivkers, \ dos 
ametralladoras ILewis sobre montura 
flexible en la carlinga trasera VA equi¬ 
po incluía una cámara fotográfica e 
instalación de radio 

FÍ Aero A 1 I fue tmo de esos apa¬ 
ratos afortunados que st conocen co¬ 
mo «aeroplanos de piloto»: es decir, 
que es una delicia pilotarlos. No sólo 
era manejable y rápido; también de 
mostró ser duro y fiable No puede 

sorprender* por consiguiente* que 
fuera fabricado en tan gran número 
El A 1 también lúe empleado para 
conseguir récords diversos, incluido d 
record i ñeco de duración de vuelo, en 
1.3 horas 15 minutos, en setiembre 
1925; otro ejemplo! realizó un vuelo 
de 15 IXK.Í km a través Je veintitrés 
países en 1926; y en 1927, uno de los 
varios construidos para Finlandia rea¬ 
lizo 225 rizos en 45 minutos, menos 
unos píteos segundos, pilotado por el 
piloto jefe de la Aero. Movak, 


Variantes 

A.ilHS: versión para reconocimiento 
y entrenamiento que se suministro a 
Einland a; similar en líneas generales 
al A. I I estándar, incorporó algunos 
cambio^ estructurales a fin de instalar 


un motor I lispano Suiza 8Fb de 300 
hp 

A, 11N: versión fiara reconocimiento 
nocturno del A I I Ja única diferencia 
estaba ene!equipo instalado 
AbJ l: variante Je bombardero ligero 
del A 11 , lubricada en versión diurna 
A h J I d o nocí urna Ab UN; di fe i i a c n 
r q 11 ipr i y disponía de un motor de 240 
hpBreitfeld Danék Pemn II 
A, 12: biplano biplaza de 
reconocimiento que precedió a) A. í 1, 
Je fácil identificación por Ins 
radiadores de refrigeración montados 
a cachi lado de la cubierta dd motor, 
en lugar de estar situados en la porte 
delantera dd motor; la planta motriz 
consistía en un motor de 220 hp 
Waltei o de 241J hp Mavboeh Mh 
IVA; longitud 8 JO m; velocidad 
máxima 20 \ km/h 
A.2J: versión de entrenamiento 
nocturno, similar en general al A. I ! 
pero con motor Breiifdd Danék 
Perún 1, de 180 hp 
A.22: versión ligera para transporte 
civil del A l I; sin equipo militar y con 
la carlinga posterior modificada para 
obtener dos plazas de pasajeros; 
propulsado por un motor Mavbi ch 
Mb IVA de 240 hp 
A, 25: versión de entrenamiento 
diurno del AJ 1, propulsado por un 
motor BMW Illa de 185 hp 
A.29: designación de la versión dd 
AJI con doble flotador; al menos 


nueve sirvieron como remolcadores 
de blancos en el Servicio aéreo dd 
Ejército checo; propulsado por un 
motor Breiifekl Danék Perun II de 
24Ü hp; longitud 9 m; velocidad 
máxima 1% km/h 
A. 125: versión de entrenamiento 
diurno del A El. que difiere ddA.25 
en su mploí Urdrfdd Dauék Perun I 
de 180 hp. 

(En total existieron unas 22 vanantes 

dd AJI básico! 


Especificaciones técnicas 

Aero A, I I 

J ipo: aparato de reconocimiento 
biplaza 

tilinta motriz: un motor Walter W 1\ 
de pistones aliucadns. de 240 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 214 
km/h: velocidad de crucero 180 km/h. 
techo de servicio 7 600 m; autommua 
750 km 

Pesos: vado I 030 kg; máximo en 
despegue I 5J7 kg 
Dimensiones: envergadura superior 
12,78ni;inferior 10,80m longitud 
8.20 ni; altura ó 10 m; su per lien alar 
(total \ 36,51 m 
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Aero A. 18 


Historia y notas 

La iteccMilad de las I na zas aereas 
Chcca$ de un ea/a monoplaza obligó al 
desarrollo, por pane de la Aero, de 
un nuevo hiplam>, que era vn uuitriwn- 
te una versión reducida del ajamado 
AJI. Cl Aero 18 era un biplano de 
envergaduras diferentes, similar en 
tonstiiiLciOii ai AJI a excepción du 
los alerones que, montados en el ala 
superior no disponían de compensa 
dores Fl tren de aterrizaje, fuselaje \ 
empenaje eian de diseno y consiruc 
eiún similares, aunque sólo se instaló 
un i carlinga En la versión inicial del 
\ 18. de la que se suministraron 2fl 
un.dades a las Fucr/us aereas checas, 
la propulsión consistía en un molr n 
BMW Illa, de 185 hp y el armamento 
comprendía Jos aniel ral Lulo ras ddiiii- 
tens Vickcrs. sincronizadas para dis¬ 
parar a través del disco de la hélice 
nipato de madera. 

I n 1923, el Czech Aero C luh orga¬ 
nizó una carrera nacional de aviones, 
v para participar en este aconten 
miento la Aero inscribió mía versión 
especialtnenie preparada de esk pe- 
ü ucho caza 1 ksignado A, IHB, difería 
de la versión estándar pura las Fuerzas 
aereas en Una envergadura alar de 

7 1 ni. de lo que t estillaba una supci 
ticte de sustentación de 9.84 m Aun¬ 
que el \ 1KH gano, el éxito tuvo un 
inmediato nntidimax. ya que los dos 
aparatos contendientes se estrellaron 

a\ final de la carrera Previendo una 
mayor Oposición en PCI la Aero em¬ 
pleo un fuselaje similar al ganador en 
PEA pero le acoplo un raotoi Walter 
W IV con alta relación tic compresión 




Aero A,18 del 2° regimiento aéreo de 
las Fuerzas aereas checas. Glomouc, a 
mediados de los anos veinte. 


que e permitía desarrollar 3011 hp 
Designado AJ8C, este aparato podía 
alcanzar una velocidad máxima cíe 275 
km/h, lo que le permitió vencer en la 
carrera de 1034, a una velocidad me¬ 
dia de 261 km/h 


f 



Especificaciones técnicas 

Tipo: IA 18} un motor BMW Illa de 
cilindros alineados, de IH5 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 229 
km/h: velocidad de crucero Í9S km h: 


lecho de mjí i icio U IMíll m illIuiu imi;i 

400 km 

Pesos: vacio 637 kg; máximo ai 
despegue K62 kg 

Di ni cnsi mies: envergadura 7,nü m 


longitud 5, l MJ ni; idtm :i //Mí m; 

superficie alai 15/81 nr 
Armamento: dos ameiralhulonis 
Vickers fi jas v sme rom zudas. de tiro 
frontal 


Aero A.23 


Historia y notas 

El Acto A. 23 era un aparato de i ralis- 
porte civil Je ocho nueve plazas: naci¬ 
do vn 1925, representó un considera¬ 
ble adelanto respecto álA JO dc cinco 
unos untes | | parentesco aún resulta 
\\i evidente pero, corno el aparato mi- 
litar mus desarrollado diseñado por la 
Aero, el A,23, había suprimido los 

lardos aleo Mies Lum¡Knvi<Jo\ en el ala 

superior. Su fuselaje era de configura* 
ción similar, con sección lateral icc- 
tangular pero laminaba u popa en un 
empenaje arriostrado convencional 
auc incluía un plano de deriva Sus 
dimensiones eran mayores que las del 
aparato primitivo, y permitía el acó 
modo de seis o siete pasajeros en una 
caleña cerrada que disponía de lavabo 
en la parte posterior I I piloto y un 
copílotn o pasajero se sentaban en 
una amplia carlinga exterior, encima 


del espacio correspondiente al equi¬ 
pa je, situado detrás de la cabina* I I 
montaje de un mutot radial en la proa 
del fuselaje, en lugar del feo motor 
del A 10 mejoraba considerable men¬ 
te los rasgos exteriora de este 
aparato. 

I I primero de siete A.23 para las 
( eskusloveuske Si;j i ni Aero!filie en¬ 
tro cu servicio en 1926; estos aparatos 
cubrieron las lineas Praga Manenhad 
y Praga* Uzhgomd. Algunos de ellos 
continuaron en servicio hada entra¬ 
dos los años treinta* 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte civil de odio/nuevc 
plazas 

1’hintu motriz: motor Brístol Júpiter 
IV Walter de 45U hp 
Prestaciones: velocidad máxima 185 


km h: velocidad de crucero 1 u\\ ktn/h; 
fecho de servicio 5 5íK> m; autonomía 
5 horas 

Prsus: vnein 1 860 kg; máximo en 
despegue 3 150 kg 
Dimensiones: envergadura 16,70 ni; 
longitud 12,60 ni; superí'icie alar 67 ¡n 


A mediados de los años veinte, la 
demanda de transportes aerees civiles 
era muy modesta: el Aero A.23 de 8 9 
asientos prestó relevantes servicios 
durante una década, desde el año 1926 
hasta finales de los anos treinta. 
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Aero A.24 

Historia y notas 

A mediados de tos anos ve míe. algu¬ 
nos de los principales fabricantes eu 
ropt'os de aviones empezaban a cons¬ 
umí en pequeñas cantidades una gn 
nía de gránaos bombarderos. Siguien¬ 
do esta tendencia, la Aero inició en 
1924 el diseño de un aparato de esta 
categoría. Recibió el nombre de Aero 
4.24, y era un biplano de grandes di 
menciones, con alas Je igual enverga 
Jura sólidamente apuntaladas y ati- 
runtadas, v alerones incorporados tan¬ 
to al [llano superior come al inferior 
Fsu estaba montado en la base del 
profundo lose luje de costados planos, 
\ d plano superior se alzaba muy por 
encima del mismo, sujeto por medio 
de puntales entre pianos y eu la zona 


central Esta disposición dejaba un 
amplio espacio para los dos motores 
instalados sobre las alas i ule ñores a 
cierta distancia del fusela je y justo en¬ 
cima de las patas de ruedas dobles del 
tren de aterrizaje El fuselaje incorpo¬ 
raba carlingas abiertas para una tripu¬ 
lación de iros o cuatro miembros, y 
terminaba en un empenaje convencio¬ 
nal. 8u construcción simultaneaba la 
madera con el acero, y c I re cu bu míen 
tn era de lela. 

Los bombarderos existentes entre las 
dos guerras no pueden considerarse 
bonitos: el A.24 fue uno de los diseños 
típicos en Europa. Aunque transportaba 
una cantidad apreciable de bembas, su 
velocidad máxima resultaba tan lenta 
que las oportunidades de supervivencia 
eran escasas. 









































































































































































Aero A.24 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


La> pruebas efectuadas mostraron 
una deficiencia mu\ acusada en la po¬ 
tencia de los motores (el avión necesi¬ 
taba más de 36 minutos para ascender 
a 3 01X* m), por lo que se diseñq olía 
versión con dos motores Brislol Júpi¬ 


ter Walt ere de 400 hp cada uno, que se 
denomino A.27 aunque nunca llegó a 
construirse, 

Especificaciones técnicas 

Tipa: bombardero nocturno bimotor 


Planta motriz: dos motores Maybach 
Mb IV. de 250 hp 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal i55 km/h; velocidad 
de crucero l |0 km/h: techo de se i vicio 
3 600 m;autonomía 600 km 


Pesos: vacío 2 960 kg. máximo en 
despegue 4 511 kg 
Dimensiones: envergadura 22,20 m: 
longitud 13,7 m: superficie alar 106 m 
Armamento: mas de II 000 kg de carga 
de bombas 



Aero A.30 

Historia y notas 

En 1925, la Aero miento lograr una 
versión aún más póteme del A. 11. 
Ello trato como consecuencia la insta¬ 
lación de un motor Lorraiae-Dictneh 
de 450 hp, pero las primeras pruebas 
demostraron que se exigía demasiado 
a 3a jsiructura del aparato* Por tanto, 
en 1*426 se inicio el diseño de una ver¬ 
sión mayor que, por diferir considera¬ 
blemente de i primitivo A.l 1, fue de- 
nom.nada Aero A,31). 

IX dimensiones algo mayores que 
su predecesor, el A.30 tenia un piano 
superior de mucha más envergadura 
que i?I inferior* La estructura de las 
alas era de madera cubierta de tela, a 
excepción de los alerones, Minados so¬ 
lamente en las alas superiores, que te¬ 
nían un marco metálico reeubierio de 
tela. Pese a sus diferentes dimensio¬ 
nes, j] fuselaje, la unidad de cola y c! 
lien Je aterrizaje eran, en lineas gene¬ 
rales, similares a los del A, 11, 

Las primeras pruebas mostraron 
una serie de fallos, pero después de 
realizar importantes mejoras y ajustes 
en el diseño, la compañía recibió en 
!927 sus primeros pedidos de A.30, 


proceden les del Servicio aéreo del 
Ejército checo Uno de estos A.311 del 
Ejército ostentó durante un breve pe¬ 
riodo de dos meses d récord mundial 
de velocidad con una carga útil de 
1 UÍM) kg a lo largo de un circuito ce¬ 
rrado de 500 km, conseguido en agos¬ 
to 1027, a una velocidad medía de 
213,56 km/h 


Variantes 

A. 130: designación dada a un 
prototipo propulsado por un Brístol 
Júpiter VI Walter de 51)0 hp 
A.230: versión de serie con tren de 
aterrizaje separado, similar al A*30en 
ío restante: propulsado por u i motor 
Lorraine-l bel r ieh de cilindros en 
línea, de 490 hp 

A,330: versión del A,311 propulsada 
por un motor Fraga ESV 
(anteriormente Breitfekl Danék) de 
650 hp 

A*430: designación de un proyecto del 
que se construyó sólo un prototipo, 
propulsado por un motor Avia Vr-36 
de 650 hp 


Especificaciones técnicas 

Aero A,30 

Tipo: biplaza para reconocimiento de 
gran auLonomía/hombardero ligero 
llanta motriz: un motor Skoda L de 
cilindros en línea de 500 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 243 
km/h; velocidad de crucero 195 km/h; 
techo deservicio 6 500m: autonomía 
5 h 3U mui 

Dimensiones: envergadura 15,30 m; 
longitud 10,00 m; altura 3,30 m; 
superficie alar 51,40 nr 


El A.30 necesitó casi un ano de 
desarrollo. Cuando consiguió el récord 
mundial de velocidad, empezaron a 
llover los pedidos. 


Armamento: una ametralladora 
Vtckers fija de fuego Ironía!, dos 
ametralladoras Lewjssobre un 
soporte articulado en d puesto de 
popa, y más de 500 kg de bombas 



Aero A.32 

Historia y notas 

í I montaje experimental de un motor 
Bristol Júpiter Walter en un A. 11 con¬ 
dujo a un pedido del ministerio de 
Defensa checo para 31 aparatos de se¬ 
rie bajo la designación A.l 1J, En la 
época en que esta versión empezó a 
producirse en serie para d Servicio 
aeree del Ejército checo, con misio¬ 
nas ¡Ir i nupt' ración ron las fuerza* de 
tierra, se habían introducido tantas 
modín cae iones que se le dio Ja nueva 
designación Aero A.32, De dimensio¬ 
nes parecidas a las del A. 11 Jas mayo¬ 
res diferencias eran los dos planos de 
igual envergadura, los alerones de 
plano superior equilibrados con masas 
en lugar de compensados, y la unidad 
de cola, que disponía de elevadores 
compensados. Esiructurulmeme simi¬ 
lar al A 11, estaba propulsado por un 
motor radial Brístol Júpiter iV 
Walter. 

El primer A.32 de serie empezó a 
prestar servicio en el Servicio aéreo 
del Ejército checa en 1928, y ni aca¬ 
barse la serie en 1932, se habían cons¬ 
truido un total de I 16 A.32 en sus dis- 
¡intas variantes. 


Variantes 

A.321F; versión de ataque para las 
Fue j/ us uéicus finlandesas, lE la que 
se entregó un ejemplar en 1929; 
propulsado por un motor IsoUa 
Fraschim Assu Cassia de cilindros en 
línea, de 450 hp 

A.32GR: versión de ataque para las 
Fuerzas aéreas finlandesas, de la que 
se suministraron 15 ejemplares en 
1929; propulsado por un motor radial 
Rrisfnl lupiter Gnnme-Rhnne de 450 
hp; la mayor parte cíe los A.32 
finlandeses operaron durante muchos 
años como aparatos de 
entrenamiento, después de un corto 
servicio como aparatos de ataque 
Ap.32/Apb*32: designación de 
versktries mejoradas eleI A.32 para el 
servicio en las Fuerzas aéreas checas; 
se diferenciaban en sus trenes de 
aterriza je del tipo separado, con 
carenado aerodinámico sobre los 
amortiguadores, además de otros 
refinamientos de acabado; el motor 
era el mismo del A,32 original, pero 
las mejoras introducidas dieron a 
estas versiones una velocidad máxima 
de 235 km/h, velocidad de crucero 200 
km/h. techo deservicio 6 700m, y una 
autonomía de 900 km 


Especificaciones técnicas 

Aero A,32 

t ipo: biplaza para cooperación con Lis 
fuerzas de tierra 
Planta motriz: un motor Brislol 
Júpiter IV Walter de pistones 
radiales, de 450 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 226 
km/h; velocidad de crucero 192 km/h; 
techo de servicio 5 500 m; autonomía 
800 kin 

Pesos: vacío 1 046 kg; máximo en 
despegue I 917 kg 
Dimensiones: envergadura 12,4íl m; 
longitud 8.20 rn; altura 3,10 m; 


El rápido y manejable A.32, aparato de 
cooperación con el Ejercito de tierra, 
tuvo sos orígenes en el AJI* Algunos 
prestaron servicio en las Fuerzas aéreas 
finlandesas, 

superficie alar 36,50 nr 
Armamento: dos ametralladoras 
Vickers fijas de fuego frontal, dos 
ametralladoras Lewis sobre montura 
articulada in el puesto de popa, y 
hasta un máximo de doce bombas 
anii-personal de 10 kg en los soportes 
bajo las alas 


Aero A.34 

Historia y notas 

En 1929, bajo la designación Aero 
A.34, esta importante empresa checa 
desarrolló un pequeño biplano biplaza 
de recreo clásico como los que esta¬ 
ban siendo diseñados y desarrollados 
en todo el mundo, siguiendo las direc- 
irices dadas por el de Mavilland Moth 
en 1925. El A.34, biplano de igual en¬ 
vergadura y con un único comparti¬ 
miento, al igual que el Moth que ha¬ 
bía marcado la pauta, disponía de alas 
que podían ser plegadas para resolver 


los problemas de aparcamiento y de 
transporte desde y hasta el aeropuer¬ 
to. La estructura básica era totalmen¬ 
te de madera, a excepción de lus mar¬ 
eos de los alerones, montados en tas 
alis inferiores, que eran metálicos; y 
todo éi eslaha recubierto de tela, Cer¬ 
ca de los extremos de las alas inferio¬ 
res se montaron refuerzos de tubo de 
acero para proteger la estructura en 
caso de aterrizaje sobre un ala. El fu¬ 
selaje era de madera, la unidad de co¬ 
la de tirantes de tubo de aceto, y am¬ 
bas estructuras estaban rccubicrtas de 
tela. El tren de aterrizaje era del tipo 
separado, con un patín de cola, Dos 


carlingas abiertas acomodaban a un 
piloto y un pasajero/alumno. El mo¬ 
delo estándar incluía mandos dobles v 
una puerta de acceso a la carlinga. 

Variantes 

A. 34W : versión similar en líneas 
generales, propulsada por un motor 
Walter Júnior de cilindros invertidos 
en línea, tic 105 hp; prestaciones 
prácticamente iguales, pero con un 
aumento de la carga útil de 36 kg 
A* 134: versión similar en lincas 
generales, de la que sólo se construyó 
un prototipo; estaba propulsada por 


un motor Walter NZ radial de 130 hp 

Especificaciones técnicas 

Aero A*34 

Tipii: biplano biplaza de recreo 
Planta motriz: motor Walter Vega 
radial de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h; velocidad de crucero 140 km/h; 
techo de servicio 3 000 m; autonomía 
320 km 

Pesos: vacío 4lXi kg; máximo en 
despegue 640 kg 

Dimensiones: envergadura 8,80 m; 
longitud 6,80 m; superficie alar 
21,30 nr 
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Aero A.35 


A-Z de la Aviación 


Historia y notas 

t U ní A*35, avión de ininspnrie del 
año I 62K, casi consiguió la acón nula 
ción ideal pcira el pilota, al simarlo en 
una cabina espaciosa y en un punto 
alto dd fusdaje, justamente delante 
cJel borde de ataque La palabra «ca 
si» es premedita)ía, ya que no dispo¬ 
nía del lujo de una cabina cerrada ha¬ 
bía un parabrisas y mi tedio iranspa 
rsnte, pero la falta de ventanas latera¬ 
les garantizaba que eí piloto %l benefi¬ 
ciaría del aire fresco, evitándole ador 
mecí miemos Sin duda al quinto pa- 
sqero, que compartía la cabina del pi 
loto en un asiento huera 1. debía pare¬ 
cería una solución muy alejada del 
ideal. En otros aspectos incorporaba 
el A.35 importantes novedades Su 
c:mfigot ación era de monoplano de 
ala alta con montantes, con una cabi¬ 
na separada para cuatro pasajeros 
sentados de dos en dos, y amplio espa¬ 
cio para el equipaje en la parte poste¬ 
rior de la cabina, La estructura básiea 
de las alas era de madera, reeuhierta 
de lela; et fuselaje y la unidad de cola 


retín zada estaban consl ruidos con i li¬ 
bo de acero, recubierto de tela. Conv 
pifiaban la estructura dd ex tema dd 
api ralo las unidades dd tren de ate¬ 
rrizaje separado con ruedas únicas. La 
propulsión dd prototipo consistía en 
mr motor i adial Wrígln WTiiilvviml de 
220 hp. montado en ct morro del túse¬ 
la je sin recubrí mié ni o. en Los ejempla¬ 
res de serie se acopló un moioi radial 
Waíter Castor 

Se construyeron un t nal de ocho 
A 35 de serie. seis para las Fuerzas 
aéreas nacionales checas, y dos pura 
una compañía comercial qiu proba¬ 
blemente fueron los pi bivios emplea¬ 
do^ como aviones de negocios 


Especificaciones técnicas 

Aero A,35 

Tipo: transporte civ il de seis plazas 
Planta motriz: un moten radial Walter 
C Vistor de 240 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 167 
km/h. velocidad de crucero 165 km/h: 


techo de servicio 4 800 m: ¡mionomia 
660 km 

Pesos: vaca■ l i 3(1 kg: máximo en 
despegue I 600 kg 
Dimensiones: envergadura 14.,50 m; 
longitud 9, /Om; a l lira 2*60 m: 
supei Jieíe alar 28.70 nr 


El A,35 fue uno de las primeros 
transportes civiles que pueden 
realmente ser clasificados como 
aviones de negocios 



Aero A.38 



Historia y notas 

El transporte civil AJH apareció en 
1726 v combinaba las características 

j 

de dos tipos nnier i oí es con el objeto 
de disponer de plazas para el piloto y 
hasta nueve pasajeros: las alas y la 
unidad de cola del A,23 de 1925 fue¬ 
ron acopladas al tren de aterrizaje y a 
un fuselaje mas fargo. dd tipo diseña¬ 
do e! ano anterior para el \ 35 i a 
cabina de! piloto era, por tanto, la 
descrita para d A.35 lo que significa 
que cve nina tille ti le podía sentarse un 
noveno pasajero a su lado, Ln la calu 
na cernida, con puertas en ambos la¬ 
dos, podían acomodarse odio pasaje¬ 
ros sentados de dos en .los; había ade¬ 
más un lavabo y espacio para equipaje 
en la pane posterior. 

Se construyeron sólo cinco A.38, 
tres para las Lincas aereas nacionales 


checas, denominados A.38-1 (con mo¬ 
tor Bristol Júpiter IV YYaltcr), v dos 
A.38-2 con un motor de similar poten 
cía tinome-Kbónc Pupiter 9Á2 de 
construcción francesa, que fueron 
construidos para la Coirpagnie inter¬ 
na liona k de navigation aénenne, de 
Francia* 

Especificaciones técnicas 

Aero A.3H 

I ipo: transporte comercial de diez 
plazas 

Planta motriz: ¡A 38 i): un motor 
radial Bristol Júpiter IV Walter de 450 
hp 

Pristan mies: velocidad máxima 160 
km/h; velocidad de a acero 165 km/h; 
techo de servido 4 800 m; autonomía 
57(i km 


Pesos: vado 1 74o kg; máximo en 
despegue 3 150 kg 
Dimensiones: envergadura 16.70 ni 
longitud I 2.80 m: aluna 4,51) m: 
superficie alai 67.1)0 nr 


Dos de los cinco transportes civiles de 
pasajeros A.38 fueran entregados a una 
compañía aerea francesa, y significaron 
la primera venta de aparatos checos 
comerciales a tro país extranjero 


Aero A.100 



Historia y notas 

L l pro!ot i po A. ■431 h va r i ante de I 
A.30 de serie para reconocimiento 
\ bombardeo. fue dcsauolhidu v 
mejorado hasta el punto de ofrecer 
unas prestaciones conddeniblemen 
te mejores. Con la denominación 
Aero A. 100. la eoiimañía lo ofreció 
al ministerio tic Defensa dicen que, 
en 1933, había convocado un con 
curso para un aparato de similar es¬ 
pecificación FJ A.Hm fue declara 
do ganador del concurso, y durante 
d siguiente año fueron construidos 
un total de 44 aparatos para las 
Fuerzas aéreas checas. Similar en li 
neas generales al A, 30 del que deri¬ 
vaba, tenía la misma estructura 
mixta básica, con recubrimiento de 
tela, pero introdujo amortiguadores 
oleoneumáticos para las patas dd 
tren de aterrizaje. 


Variantes 

AJ01: versión de bombardero que se 
diferenciaba por contar con un motor 
Isotta Fraschini Asso-UKHI Praga dé 
800 hp* carlinga póster MU ampliada, 
limón de mayor superficie y mayores 
dimensiones totales (fueron 
construidos en total 26). envergadura 
17.0(1 m: longitud Í2;(j9rñ; superficie 


atar 57.10 nr; era capaz de operar con 
una carga útil aumerilada en 5K7 kg, 
pero sus prestaciones resultaron 
inferiores a las del A. 1ÓÜ 
Ah. 10i: versión de bomb adero 
pi'fcluchla desde 1936 con deslino li la 
De ensa nacional; la cabina del 
observador se adaptó para una 
cámara horizontal o puesto de 
bombardeo, y se habilito en la zona 
posterior del fuselaje espacio para 
carga! bombas, la propulsión ctmsisna 
en un mol tu Hispanu-Suiza l2Ydrs 
Praga de cilindros en líne i: las 
dimensiones eran ligeramente 


superiores a las del A 101, pero Ea 
menor potencia del moloc dio unas 
prestaciones considerable i neme 
reducidas; se suministraron un total 
de 64 a las Fuerzas aereas checas, 
peí o uciou sustituidos al poto tiempo 
a cansa de su escasa eficiencia. 


Especificaciones técnicas 

Aero A.100 

l i pin aparato biplaza de 
reconocimiento de gran autonomía 
Planta motriz: un motor Avia Vr 36 
de cilindros en línea de 650 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 27o 
km/h; velocidad de crucero 250 km h 
techo de servicio 6 5ÍKI ni; autonomía 
4 horas o 950 km 
Pesas: vacío 3 040 kg; máximo en 
desj i egu e 3 2 2t ) k g 
Dimensiones: envergadura 14,7o m. 
longitud 10,60 rn: altura 5.50 m. 
superficie alar 44,3o nr 
Armamento: dos a me t rail ado ras 
Viekcrs fijas de fuego Ironlul. dos 
ametralladoras Lewis sobre montura 
articulada en el puesto de popa v 
capacidad para cargar un máximo de 
600 kg de bombas 









































Hi storia de la Aviación 



Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 3.° 



La ruta Ho Chi Minh no era un simple camino, sino una maraña de 
carreteras y senderos por los que desde el Norte, y a través de Laos, 
fluía a Vietnam del Sur un río de hombres y material bélico. Pese a su 
avanzada tecnología, EE UU nunca consiguió detener ese flujo 


Desde los comienzos tic tas operaciones héti¬ 
cas que se desarrollaron en Vietnam del Sur 
después de 1959, se hizo evidente que uno de 
Ips Iactores decisivos sería la llamada ruta I lu 
Cht Minh, No se trataba en verdad de un ca¬ 
mino, smo de muchos, sobre todo cu territo¬ 
rio de Laos, rara vez lo suficientemente bue¬ 
nos como para llamarlos can etc ras, a mui judo 
se trataba nada más de sendas escarpadas y 
sinuosas que cruzaban las montañas o que se 
abrían en el corazón de la jungla. Durante la 
II Dueña Mundial, algunas caiieltíias dignas 
de ese nombre habían sido ni veladas y cuns- 

■w 


nítidas a lili de permitir d paso de camiones 
incluso emi d peni de ios monzones, y en ia 
década de los sesenta hubo siempre millares 
de ñor vietnamitas y de campesinos del Sur 
nabajando en los caminos de modo que los 
eamiuries pudieran llegar a su destino con d 
mínimo posible de detenciones o accidentes 
Poi estos caminos pasaba casi todo el material 
con destino a las guerrillas del Vieicong y a las 
fuerzas regulares del Ejército de Vietnam del 
Norte que operaban en el Sur. En consecuen¬ 
cia. la ruta se convirtió en un objetivo princi¬ 
pal de ta aviación norteamericana. 


Aunque al comienzo la resistencia directa 
se redujo casi exclusivamente a las armas de la 
infantería, era realmente difícil encontrar di¬ 
cha ruta. Los ataques aéreos eran casi siempre 
ineficaces, o su eticada solo duraba unas po- 


Los especial islas: en eJ control aéreo avanzado se 
enfrentaban can una tarea singularmente ingrata’ a 
bordo de aviones lentos y muy vulnerables, como este 
Cessna 0-IE. tenían que detectar tuerzas hostiles 
(normalmente atrayendo el lueqo antiaéreo contra su 
avión) y luego manlener el contacto hasta que el 
ataque se hubiera lanzado (foto US Air Forcé). 
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Historia de la Aviación 


El camultaje dificultaba !a localización de objetivos en 
la ruta con medios convencionales, pero en lugares 
abiertos como esta sección del puerto de Mu Gia, a 
veces las cámaras aéreas podían encontrar la presa 
¡aqui localizaron 26 camiones e! 9 febrero 1967) |toto 
US Air Forcé). 

cus horas. Mientras, la inmensa fuerza do tra¬ 
ban) puesta al servicio del Vietccmg so ocupa¬ 
ba incesantemente en mejorar la ruta, que lia- 
cía 1968 era va una sofisticada red de trans¬ 
porte con carreteras principales y secundarias, 
comunicadas por radio y teléfono y con ga¬ 
rajes para camiones, depósitos tic combusti¬ 
ble. ¡reas de descanso, puestos de manteni¬ 
miento v almacenes de respuestos, además de 
otros elementos esenciales. Toda la red estaba 
cuidadosamente camuflada, aun después do 
las campañas de defoliación de árboles, y cada 
vez mejor defendida por una artillería antiaé¬ 
rea de todos los calibres hasta S5 mm. 

Contacto «eyeball» 

Una de las tareas más importantes del de¬ 
partamento de Defensa de l-.h l -IJ era la de 
encontrar un método que permitiera bal ir in¬ 
faliblemente los blancos dignos de ataque ae¬ 
reo a lo largo de la ruta. Lin el primer periodo, 
1905-67, casi todos los ataques aéreos eran del 
tipo tradicional «eyeball». si bien orientados 
por un avión de control aereo avanzado, que. 
en esa época, era por lo general un aparato 
ligero: un ( essna 0-1 Birtf Dog o. más larde, 
un 0-2. El control avanzado era una misión 
nada envidiable: patrullar lo más cerca posi¬ 
ble de los probables blancos y. en caso de 
advertir una actividad hostil -a menudo en 
forma de fuego antiaéreo . señalar la posi¬ 
ción exacta, llamar a la fuerza de ataque ami¬ 
ga y luego marcar el blanco con señales de 
pirotecnia o de otro tipo, l a casi completa 
ausencia de características distintivas del sue¬ 
lo hada que esta tarea fuera difícil y prolonga¬ 
da. Y hasta los pilotos experimentados en el 
ataque confundían las indicaciones y formula¬ 
ban d control avanzado preguntas como: 
«Perdón. Henhutch 2: ¿has dicho a unos 100 
pies al este de la señal roja cerca del borde sur 
del bosque, o 100 pies al este de la línea que 
une la señal roja con el bosque...?» En esc 
tiempo, cualquier posible blanco había desa- 

El Douglas A-1 Skyraider, que aquí se ve en su versión 
A-1E, dio pruebas de su incalculable valor en todos ios 
tipos le ataque cercano, incluso contra objetivos 
fuertemente protegidos por artillería antiaérea (foto US 
Air Parce). 




parecido ya, y en todo caso, sólo tripulaciones 
muy experimentadas podían arrojar cohetes o 
bombas con precisión suficiente corno para 
destruirlos Además, el blanco podía ser un 
muchacho con una bicicleta de coste interior 
al del proyectil. Para colmo, las bombas ñor 
tíamericauas de esa época pertenecían inva 
fiablemente a los stocks de la guerra de C orea 
o inclusive de ín II Guerra Mundial, y, como 
se lanzaban de dos en dos, a veces detonaban 
;i| golpear una con otra directamente debajo 
deí ala del avión. Dctir que tas misiones de 
antiinfiltración eran casi totalmente impro¬ 
ductivas, seria poco dceii. 

Se encontraron varias soluciones mejores: 
(tos de ellas merecen mención especial: el 
Igloo While y los «cañontius». Ninguna de las 
dos tenía precedente yes posible que no vuel¬ 
van a usarse: sin embaigo, para la tarea singu¬ 
larmente difícil de detener el aprovisiona¬ 
miento que, a través de Laos. penetraba en 
Vieinam del Sur, eran eficaces. 

1 a idea básica del Igloo While fue puesta a 
punto con técnicas establecidas para la detec¬ 
ción de submarinos sumergidos, l odo objeto 
que se mueve sobre la superficie tet restre pro¬ 
duce sonido y vibración. Seria difícil detectar 
Cotí tales ti tedios un insecto posado c-n una 
aoja; pero, en cambio, con instrumentos sen¬ 
sibles es posible detectar vehículos y peatones 
:t considerable distancia. En consecuencia, la 
base del Igloo While consistía en dejar caer 
esos instrumentos donde era probable que pa¬ 
saran los contingentes enemigos. La planifica¬ 
ción básica quedó en manos de un gigantesco 
complejo de edificios denominado infihrution 
Surveillancc Cerner (IS('), cerca de la base de 
Nakhon Phanom, en Thailandia. Desde el 
1SC. con ayuda de información previa y reco¬ 
nocimiento fotográfico, se señalaron los luga¬ 
res más adecuados para la siembra de detec¬ 
tores. 

Adsid, Acoubuoy y Spikebuoy 

Los tipos principales de detector eran tres, 
v se usaron por millares. Ll más cnmíin, Ad¬ 
sid (air-delivered seismic intrusión detector% 
se parecía más bien a un cohete, media 0,076 
m de diámetro y 0,787 m de largo, tenia aletas 
de cola y una excrecencia en la popa semejan¬ 
te a las puntas de una cornamenta de ciervo. 
Arrojado por un veloz F-4 o inclusive por un 
pesado OP-2E Neptine, se hundía en el sudo 
dejando visibles solamente las puntas de la 
cola (antenas radiales). Debian evitarse las 


rocas, los pantanos o cualquier otro terreno 
inadecuado. Cuando se ¡os arrojaba correcta¬ 
mente, por lo general formando tina fila atra¬ 
vesada en d camino, los Adsid suministraban 
señales de radio que informaban acerca de 
cualquier trepidación del suelo provocada por 
pies o por ruedas. La sensibilidad podía adap¬ 
tarse a partir del lejano 1 Sí . y la mayoría de 
los Adsid estaban diseñados para permanecer 
inertes, sin pe ule' la carga de batería, hasta 
que algún temblor los ponía en acción. Los 
otros detectores Igloo While fueron el Acou- 
buoj v el Spikebuoy, ambos un poco mayores 
que eí Adsid y con micrófonos sensibles capa¬ 
ces de captar cualquier sonido en !a jungla 
(pero, también éstos, inertes hasta que los ac¬ 
tivaba algún sonido particular de probable 
origen en la actividad humana). El Acoubuoy 
estaba preparado paia uolgat camuflado, dc 
un paracaídas entre los árboles; el Spikebuoy 
se hundía dejando únicamente a la vista, so¬ 
bre la superficie, sus antenas camufladas. 

Todas las señales, provenientes al mismo 
tiempo de cientos de detectores, eran recogi- 

El Iqloo While fue uno de los programas tecnológicos 
norteamericanos más ambiciosos de la guerra de 
Vieinam, y dependía de la precisión en el lanzamiento 
de tos detectores por parte de aviones como este 
Lockheed QP-2E Nepiune (foto US Air Forcé). 
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La estabilidad en el aire y un fuselaje 
espatiose permitieron una admirable 
adaptación del viejo Douglas C-47 en el 
cañonero AC-47. Sobrevolando su 
objetivo en círculo, este AC-47 de la í 
Ala especial de operaciones podía lanzar 
una lluvia de fuego con sus tres 
ametralladoras de 7,62 mm, muy 
eficaces contra hombres y vehículos con 
escasa protección. 



das por un avión diseñarlo ai efecto, que, sir- 
\iendo como estación retransmisora, pasaba 
la información ;il ISC. La estación original era 
otro avión casi sin antecedentes en c-l Sureste 


asiático: el Lockheed LC -121R, una ríe las 
muchas variantes militares del Lockheed Su 
jkt (’onslellation, conocidas todas ellas bajo 
el sobrenombre «Warning Star» (Estrella 
anunciadora). Elegido gracias a \u capacidad 
de transporte y a sus 20 horas de autonomía a 
baja cota, este venerable ación tenía que 
mantener durante largos periodos el vuelo su¬ 
bte una ruta muy precisa, a fin de no salirse 
riel radio de alcance de tos detecto i es Igiou 
Whitr en funcionamiento Toda la ¡ofotma¬ 
cón que llegaba al !SC posiblemente mu¬ 
chos centenares y basta millares de bits de 
información por segundo— se conservaba en 
una computadora ILfM 360-65. Esta Instala¬ 
ción. de elevada capacidad de proceso de ría¬ 
los. traducía luego lorias las señales relativas a 
vehículos, popas y diferentes tipos de activi¬ 
dad enemigos, todo estrictamente localizado. 
Lu el caso de objetivos importantes, incluso 
ios pocos minutos que requería la ISt para 
procesat tos datos podían ser excesivos, de 
modo que la (liputaeiún del EC-121R podía 
transmitir directamente ios datos a las tripula 
cones de ataque aéreo. 

Por otra parte, destruir camiones es una la¬ 
tea de precisión que se vuelve prácticamente 
imposible bajo las lluvias del monzón o por la 
noche. Hasta un avión de la calidad del F-4 



con precisión los blancos. Unos fueron los 
Grumman A-6A liuruder. que la Marina nor¬ 
teamericana utilizaba basados en portaviones, 
v la Infantería de marina desde bases en tie¬ 
rra. Entre los secretos de los A-b estaban un 


La plataforma de ataque mas eficaz de la Marina de 
EE UU fue el Grumman A-b Intruder. una maquina 
versátil y poderosa, apta para lanzar todo upo de 
proyectiles con gran precisión, merced a un sistema 
inlegrado de naveyación y ataque (fulo Grumman). 


encuentra dificultades para localizar la posi¬ 
ción con exactitud y a tiempo; por ello, el 
Lnzamienio tic bombas de caída libre, cuíte¬ 
les o fuego de catión sobre los camiones era 
tan difícil que destruir un solo camión - inclu 
sive con ta intervención de! control aéreo 
avanzado— constituía todo un éxito. 

Los ataques aéreos obligaron a los norviet- 
namitas a reducir su movimiento diurno, pero 
de i loche solo unos pucos aviones contaban 
con el equipamiento adecuado para atacar 


radar excepcional, un amplio sistema llamado 
Dianc \ ti igual Inerihtl nitack mn igution et/utp- 
menf) y una carga de bombas de 6 Sin') kg. 
mucho mayor que la de cualquier bombardero 
pesado de la II Guerra Mundial. F.l A-6A ya 
estaba en servicio en Vietnam en marzo l%5. 
y fue, salvo una breve excepción, el Etnico 
avión —hasta la finalización de) conflicto— 
capaz tic encontrar con precisión los blancos 
perseguidos, de noche o con mal i tempo. A 
excepción tic un puñado de aviones B-57G 


versión especialmente equipada con detec¬ 
tores del versátil 13-57, diseñada durante la 
guerra de Corea, pero que luego cayó cu tan 
completo olvido que en Vietnam solo se re¬ 
tas actividades del limitado número de General 
Dynamics F-111 que prestaron servicio en el Sureste 
asiático siguen siendo controvertidas; pero no cabe 
duda de! eteclo devastador de este avión en sus 
ataques a la rula (foto US Air Forcé). 



































Historia de la Aviación 



Un cañonero Lockheed AC 130 det 919° Group especial 
de operaciones abre el fuego con su cañón giratorio 
durante una misión al anochecer (foto US Air Forte). 


m<«telaron algunos ejemplares, y de forma ca¬ 
si artesanal . el único aparato capaz de com¬ 
petir con e! A-6A en capacidad para aceriai 
cu el blanco fue el más reciente de los aviones 
de ataque de la USAF, el F-l11 de ala •víina 
ble. Este bombardero de extraordinaria capa¬ 
cidad salió por primera vez fuera de HH IJIJ 
en marzo 1968. cuando se enviaron seis avio¬ 
nes del 482." Squadron táctico de caza, con 
base en Nellis. a la base aérea tha i laudes;» tic 
Takhli. Tres de los seis fueron abatidos en el 
curso de! primer mes de servicio, a pesar de 
que a la sazón las defensas enemigas eran dé¬ 
biles. Mucho más tarde se llegó u conocer las 
causas complejas de estas pérdidas, pero lo 
cierto es que los recién llegados participaron 


Esta dramática foto de exposición prolongada, lomada 
por un oficial de! 600° Photo Squadron, muestra parte 
de la Órbita de vuelo descrita pur un cañonero Douglas 
AC-47 del 4.® Squadron de mando aéreo, en un ataque 
a posiciones del Vietcong en Saigón, durante la 
célebre ofensiva Tet de 1968 (foto US Air Forcé|. 


solo en 55 misiones de cómbale. Unicamente 
a fines de 1972 se enviaron a Takhli dos nue¬ 
vos Squadrons de F- MIA (el 429." y el 431).") 
de la 474 1 Ala táctica de caza, esta vez ton 
más experiencia y con órdenes de realizar mi¬ 
siones mucho mas difíciles. Estos 48 b-lll 
fueron los pioneros del moderno sistema de 
ataque aéreo a blancos de superficie tuerte- 
mente defendidos. Con buen o mal tiempo, 


debían realizar vuelos rasantes a través de pa¬ 


sos de montaña que resultaban sob recoge do¬ 
res inri uso a la plena luz del día. > precipitarse 
u I ¡limpie de aeropuertos, complejos de misi 

les tierra-aire v otros objetivos que habrían 
significado una muerte segura para la tripula¬ 
ción de ras» cualquier otro avión. A la veloci¬ 
dad del sonido, debían arrojar pesadas cargas 
de bombas exactamente sobre esos objetivos, 
sin verificación previa ni ningún tipo de co¬ 
rrección de dirección. Solo sufrieron seis per- 
didasen más de 4 000 salidas, pese a atravesar 
el «¡ampo tic muchos radares a lo largo de todo 
el vuelo sobre territorio del Norte. 


Se ha hecho referencia ya a los cañoneros 
como nuevo tipo de arma a la que valía la 
pena dedicar una mención especial. ¿Quien 
hubiera imaginado que. en las extrañas cir¬ 


cunstancias de la guerra de Victnan. cazas 
capaces de duplicar la velocidad del sonido se 
dedicarían, no ¡t lanzar bombas, sino detecto¬ 
res /g/oci w (ufe mientras que la tires de des¬ 
truir las car a vanas de camiones norvict na mi¬ 
tas las realizarían transportes pesados propul¬ 
sados a hélice? Todo surgió de la convicción 
del capitán Konald Tcrrv, de la División de 
sistemas aeronáuticos de la USAF, de que de¬ 
bía habíi un modo de disparar oblicuamente 
v durante un tiempo prolongado sobre objeti¬ 
vos de superficie desde un avión que volara en 
círculo. Unos años antes, un misionero había 
ganado la amistad de los indígenas de la selva 
ecuatoriana ofreciéndoles regalos en un cubo 
atado al extremo de una larga ene i da que col¬ 
gaba de su avión, mientras volaba en circulo. 
Volando según un adecuado viraje cerrado 
circular, piulo mantener el cubo inmóvil en un 
sitio dado, de modo que ios que estaban en 
tierra pudieran recogei el regalo, lerry insta¬ 
lo ametralladoras que disparaban oblicua¬ 
mente desde la cabina de los (_-3l v. con ayu¬ 
da de técnicos de la base de Liglin, se dedico a 
perfeccionar ia idea de disparar con precisión 
desde luí gran avión que volaba en círculo. 

F,¡ primer cañonero, e-l Douglas A-47. fue 
una versión del DC 3 diseñado en 1935. bau¬ 
tizado como «Pufí el Dragón mágico*-. llegó 
en noviembre 1965 a Tan Son Nhut. Más tar¬ 
de aparecerían tos A< 119 Sliadow \ Sttngcr. 
más grandes, y por último el AC I Mi. del qui¬ 
se construyeron varias versiones. Verdaderos 
acorazados del aire, los AC -130 giraban en 
Órbita durante horas en l;is peores noches y 
destruyeron así, con el fuego continuado de 
ametralladoras de 20,40 y hasta 105 mm. cen¬ 
tenares de camiones localizados por los Igloo 
Whiie. 


Próximo capítulo: 

Las misiones de 

los B-52 
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Cortar la ruta Ho Chi Minh 


En sus acciones contra la ruta Ho Chi 
Minh, la USAF volvió a utilizar una serie 
da modelos que se remontaban a la 
guerra de Corea, y al mismo tiempo 
Intentó desarrollar métodos más 
eficaces para cortar esta ruta. Cada vez 
se invirtió mayor esfuerzo y se volcaron 
más hombres en esta campaña. Pero la 
inquebrantable voluntad de los 
comunistas se sobrepuso a su total 
interioridad tecnológica para derrotar el 
esfuerzo da (os norteamericanos. Estos, 
aun utilizando todos sus recursos, no 
pudieron detener por largo tiempo el 
movimiento de vehículos ligeros, que 
comprendía Incluso el transporte en 
bicicleta, a lo largo del laberinto de 
senderos que conducían al Sur a través 
de territorio «neutral». 

1. Un Douglas AC-26 K invader, 
remodelada a partir de un anticuado B- 
26 de la II Guerra Mundial, a punto de 
partir para una azarosa misión de 
interceptación en la ruta. El armamento 
Incluye ametralladoras montadas en el 
morro y una carga subalar de diferentes 
bombas. 

2. El transporte Fairchlld C-119 Flying 
Boxear tuvo limitada utilidad en la 
guerra de Vletnam, salvo como base 
del cañonero AC-119K Shadow. El 
ejemplar que aquí aparece tiene las 
superficies Inferiores pintadas de 
negro, para su misión de interceptación 
nocturna, y motores a reacción 


subalares para obtener mejores 
prestaciones. 

3. El avión de patrulla de la Marina 
Lockheed P-2 Neptuno se remodeió 
como 0P-2E para si lanzamiento de 
precisión de detectores Igloo White. 

4. La información radiada por ios 
detectores Igloo White dispersos a lo 
largo de la ruta era recogida primero 
por equipos especiales en el avión 
retransmisor Lockheed EC-121R 
Warning Star. Aquf la Información se 
evaluaba para proceder a una respuesta 
inmediata, y también se retransmitía a 
la ISG de Thailandia. 

5. Otro tipo de avión que se utilizó 
como centro aéreo proceso de datos fue 
si Lockheed EC-13QE. En la foto, un 
oficial de Inteligencia trabajando en la 
cabina de mando. 

6. Un Douglas A-1E Skyraider, sin 
cargas subalares pero todavía con su 
depósito central de combustible, tnicla 
un tonel para realizar un bombardeo. 

7. Ya desde la guerra de Corea, el 
napalm demostró ser un arma muy 
elicaz contra personas y blancos de 
superficie no protegidos. 

8. Cráteres de bombas rodean un 
sector de la ruta Ho Ctii Minh. Pese a 
esta salvaje destrucción, los Boeing B- 
52 sólo consiguieron retrasos 
ocasionales en los suministros del 
Vletcong (todas las lotos, US Air Forcé). 
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Arma aérea sin aeropuerto 

Pese a su gran capacidad de combate y supervivencia, el British 
Aerospace Harricr, único avión de combate V/STOL occidental, 
tardó años en entrar en servicio, y sólo a finales de los setenta 


Tp 

CIÉ 


3 nuevas vai lunitíb iu imiuuuyu ,,v 
superada por la norteamericana. 


El Humor es, con ln excepción del Yakovlev Yak-36MP soviético, 
el único avión transónico que no necesita aeropuerto. Si es necesa¬ 
rio puede despenar vertienlmente. por ejemplo desde la cubierta de 
un pequeño navio o desde el claro de un bosque Rsta tubulosa 
ventaja militar, que en caso de guerra lo convierte en el muco 
avión occidental que no sería sorprendido y destruido en el suelo 
antes de poder realizar una sola misión, ha sido ignorada durante 
más de 20 años- ios ejércitos; de todo el mundo se han negado a 
creer que un poder aereo basado en pistas inmóviles sólo puede 
existir en tiempo de paz. v que el Httrrier es la única alternativa 

existente. 

l.a atención a la obvia vulnerabilidad de las bases lijas se remon¬ 
ta a los años cincuenta, cuando ln OTAN estudió operaciones des¬ 
de pistas improvisadas diseminadas por la campiña, y también el 


nuevo concepto de reactor V/SIOI. (verticallsbort lukt-oli and 
landing: despegues y aterriza jes verticales o cortos), l'n diseñador 
de aviones retirado, de nacionalidad trances», Michel Wibault. 
propuso un novedoso caza denominado Le Gyroptérc. provisto du 
un motor que movía cuatro compresores impele Mes cuyos chorros 
se descarnaban a través de sendas toberas que podían ser dirigidas 
no sólo hacia atrás para la propulsión sino también hacia abajo, 

para elevar el avión desde el suelo. 

£1 listado mayor de la (.VI AN traspasó la idea a Bnsto! Aero- 

■r 

Dispersos en claros de los bosques, lejos de los vulnerables aeródromos, los 
British Aerospace Harrier de la RAF pueden ser los aviones de combate «el tuturo v 
revolucionar los conceptos tácticos de la querrá aerea actual poto M. Delensa 
británico). 
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Las mejoras introducidas, como el 
morro láser y el sistema pasivo de 
alerta en la cola, han cambiado 
sutilmente el perfil del Harrier GR.3 y le 
han dedo mayor versatilidad. Este GR.3 
presta servicio con el Squadron n. u 3. 





Casi idéntico ai estándar AV-BA el AV- 
8S de la Armada española es también 
conocido como Harrier Mk.55 o como 
VA-1 Matador. Este VA 1 es el Matador 
n," 5 de la Octava escuadrilla del Arma 
Aérea de la Armada, que tiene su base 
en Hola. 


los biplazas de la RAF poseen 
capacidad de combate completa y han 
sido provistos a posterior! con morros 
láser y sistemas pasivos de alerta en la 
cola. En caso de emergencia pudrían 
formar parle de las tuerzas de primera 
línea ce la RAF. 


i agines, donde el director técnico, sir Stanley Hooker, lo puso u su 
vez al joven ingeniero Gordon Smith. Smith consiguió pronto un 
diseño más elegante que eliminaba ejes, engranajes y compresor os 
y, en cambio, utilizaba un turborreactor Orpheus con turbina Mhre 
que novia un ancho ventilador frontal (de techo las tres primeras 
etapas del compresor de un reactor Olympus). El aire rio) ventila¬ 
dor era descargado a través Je toberas a izquierda y derecha que 
poJu n ser dirigidas hacia atrás o abajo, para proporcionar empuje 
n sustentación 


Hawker presiona 


En ese momento, en l:t primavera do 1057. el ministro de Defen¬ 
sa botánico. Limitan Sandvs. publicaba su Libro Blanto pronosti¬ 
cando la rápida eliminación de los aviones de combate tripulados. 
Todos los proyectos nuevos fueron anulados, pero el reactor 
V/S'IOL era tari, obviamente importante que bristol Aero-Engi- 
nes. en colaboración con Hawker Aircraft. siguieron traba jando en 
él por su cuenta. El director técnico de 1 lawker. sir Sydney Camm, 
traspasó a Ralph Hooper y .lolin Fozard la idea de diseñar un avión 
V/STOL utilizando el motor de Bristol. Hilos sugirieron dos impor¬ 
tantes mejoras: el chorro caliente trasero debía ser también descar- 
gablc a través de toberas a derecha e izquierda dirigibles al uníso- 



El concepto de empuje vectorial para V/STOL en un avión «convencional» fue 
ensayado por primera vez en el Hawker P. 1127. que comprobó la idea con una 
serie de vuelos que incluían la transición al y del vuelo estático, controlando la 
sustentación nediante chorros de aire (loto British Acrospace). 



lino de los más importantes elementos de la aviómea del llarner Gft.3 es el 
sistema telemétrico c iluminador do blancos por láser Fcrranti. que se aloja en el 
morra reformado riel avión Proporciona información telemétrica para el 
computador da puntería do armas del Harrier y apunta con un rayo láser al objetivo 
para guiar sus bombas «inteligentes» (foto M Defensa británico). 


no con l;i pareja delantera: v los dos rodetes de la turbina deberían 
girar en direcciones opucsl as para rcducii el pát giioseópíco. Con 
unos cuan ios refinamientos más, el motor se convirtió en el BE 
53/2 Pega sus, que se construyó y entró en servicio en 1959 con 
ayuda financiera estadounidense. 

Jr 

Entretanto Hawker decidió invertir capital propio en construir 
un prototipo V/STOL movido por el Pegasus. el P.1127. Fue el 
primer avión en elevarse con un i'mieo motor de empuje vectorial 
que proporcionaba empuje a través de dos chorros fríos delante v 
dos chorros calientes detrás. Hl primer P.Í127 hizo su primera 
torpe y errática prueba de vuelo estático atado a una plataforma 
emparrillada, el 21 octubre 1960. En noviembre las ataduras fue- 
ion eliminadas, cu marzo 1961 comenzaron las pruebas convencio¬ 
nales en pista larga y en setiembre 1961 d vital paso de transición, 
entre el vuelo apoyado en los chonos y el de alta velocidad ;J nodo 
convencional, fue realizado en los dos sentidos. Por entonces el 
P. 1127 era un activó prototipo que volaba con la misma seguridad 
hacia adelante, en vuelo estático, a los lados o hacia atrás. En 
diciembre 1961 alcanzó Mach 1.2 en picado. 

Como la RAI continuó sin mostrar i.n interés real, el esfuerzo 
casi misionero de Hawker y Bristol consiguió que se aprobara la 
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Grandes Aviones del Mundo 


idea du un Escuadrón de evaluación tripartito con personal británi¬ 
co, americano y alemán, para probar aviones V'STOL a reacción. 
Se encargaron nueve aviones modificados, denominados Kestrel, 
volando el primero el 7 marzo 1964. Después de casi 600 horas de 
vuelo en 938 misiones, y pese al entusiasmo de los pilotos, los 
generales consideraron ue los V/SIUI no merecían la pena, l a 
USA!' se decidió por un «caza» convencional que pesaba 50 tin y 
que ocupó los titulares de la prensa i causa de sus problemas el 
General Dvnamícs I -I II. 

Hl listado mayor de la OTAN, no obstante, organizó un concu i 
so gigante para un avión de combate supersónico V s IÜE que, en 
abril l%2, fue ganado por el P.1154. 

El P.1154 era más largo, más pesado y. movido por el nuevo 
ruoUu fíS. Itui con cúmants ímpcleulcs de combustión (un í especie 
de postcomLxtstión) en las toberas delanteras, era capaz de alcan¬ 
zar casi dos veces la velocidad del sonido. El interes de la OTAN se 
evaporo poco después. El !M 154 fue sabiamente elegido por la 
RAF pero, tras las elecciones de febrero 1965. el nuevo gobierno 
canceló el programa tic producción, y tanto la RAI como la Mari¬ 
na se equiparon con aviones Phantom provistos de motor Rolls- 
Royce. 

■V 

En Híiwker A i reta ffc, tras año de ira unía v esfuerza, cundió el 
desanimo, pero no todo calaba perdido: el gobierno sugirió que la 
avióiiicei rmlitai del PJ154, con excepción del radar, podía ser 
útil iza Ja a bordo de un desarrollo más simple del kestrel, que 
pudiera ser encargado por la RAF. Era mejor que nada, pero la 
RAF mostró poco interés por el aparato, y redamó al menos un 
motor más potente. La Busto! aumentó el empuje del motor Bega¬ 
sas de (i 124 a 8 618 kg; Hawké'r rediseño el ala, el fuselaje y la 
cala; hiftn extensas mejoras en el inusual tren de aterrizaje h i cielo, 
rediseñó numerosos detalles como el sistema de control de vuelo 
por descarga de aíre, las tomas del motor y la estructura primaria 
de la célula (para conseguir una vida garantizada de 15 01)0 horas), 
v añadió un avanzado sistema ¡nercial de navegación v de lanza- 
miento üc cargas ofensiva*. Se anadie ron supones para bínubas 
subalares y en el fuselaje, depósitos de combustible y cohetes, dos 
cañones Aden de 30 mtn en contenedores sujetos a cad;i lado del 
fuselaje, un asiento Mk 9 asistido por cohetes para el piloto, y se 
previo la posibilidad de una sonda de aprovisionamiento en vue¬ 
lo A pesar de todo el equipo extra, la capacidad interna de com¬ 
bustible se incrementó a - 864 litros, proporción añilo una autono¬ 
mía aprcciablemeiito mayor que algunos cazas típicos no V 'KTOl .. 
como el Hunter. 

Al fin, en servicio 

El primer P. 1127 de la RAF. conocido ya como Harrier GR. 1. 
voló en Pimstokl el 28 diciembre 1%/. A pesar de que la KAI 
continuo mostrando escaso interés, se ordenó la producción del 
GR 1. comenzando el servicio regular en el 51 aniversario de la 
RAF. el l abril 1969. El primer Squadron de Harrier. n." 1. comen¬ 
zó la conversión en julio 1969 y lav dos unidades siguientes Squn- 
drons n. 1 * 3 y 4, pasaron a ser ope raciona les con la RAE en Alema¬ 
nia. Con base en Gutersluh. el más oriental de los aeródromos 


Corte esquemático del British Aerospace (H$) Harrier GR.3 
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Un AV-bAde la Infanleha úe marina deEE ULg en maniobrasen Corea en 1977. 
Los Harrier de este Cuerpo son continuamente rotados a bordo de ios buques (te 
asalto anfibio de la clase lwo Jima para proporcionar cobertura aérea en las 
desembarcos. Todos están sietidu mudemiiatius a AV-8C (foto üs Ati Forcé). 



tt m niStñ( 

!-l ! -JjSÍ|;¡MÍ '• útil cuín j'iijr i\ w 
b2 r U'IT t;>dtj 1 li",b,:oi|!:;c-...|. dt'I 
£5 C r. n ni i c : o o U -iva' il a i;i á n do 
Hit: :ls> y ipa lirn li 
l.íl (Xfi purM:-]Slyitv-i : Ur \ a <- 
t; jdbMt ür’lH’ia y* Ene ■ 
r ó Ar yxj va de- L.Ó-- 
?>r¡ i cirprtíTor te a i jtDna 
A'/ ■ vma í t( i 

j'i i m;i i-.hbl ■ p'i viir'i( 

L11- pi>si I o < o •( i y j + jII ól f t i: t;g ■; i 
rínlár b o , h Tin y r^/nhni 

!'ild Fui* i ¡i ¡ice o ■ ib u i:)i 
til) ".M. itíT-Ij I - en 
lie 9 ra 

til fTjmpu Cr:.mplTb,l:'iTr y 
sjfitt/tiv u> i rnottsr 

62 Carenaje tobera dé mu 

63 11 'botad i-loff :\ lüiir írrc-> 

04 C.'j jingle 

6b Tona 4si<- é( Tli !■ iím 

I -I. " ■ t'fjlji r. 1 -, ¡iití 1 r irán 

¡iilermtjyT 

67 Aitoi t.id.T :jí:int'-i.‘ 

68 r9 íjtíi i i| f-■< i nc.íí“bi ófi fu mili 
O') b iC.-pCiú lúe rerr ¡jwr.-jdjÍMi 

a 1 leñador 

Cnn"f>t4ertasí acceso ti 

o.;" 1111 - 1 r 1 Iin, . .. riKilCf 

An;ii uup ybnq gBS/Unidad 
polerc ¡ 3L:di¿-.r GIf.‘Al 1 
C :■ r truc m O £ ápM ur lid a c? 

pf!(fí?rr:r.t uTóIi.t i'AP .i 
73 v¡i I ¡ir- cnrdrol 'vlmOri 
i ;roi r*rr: \t ;iii. I yh 
UíruucTMehgtJnitiótt ;ío 

aíro i-Tfifar -ji'; 1 rolara 




























Aunque inicialmente ios biplazas no 
fueran entregados asi, la deriva 
estándar es 45 cm más alta, para 
proporcionar mejor estabilidad. Todos 
ios TAV-8A, la llevan así, como este del 
VMAT-2Q3 de la base aérea de la 
Armada en Cherry Point 



* • 



Hoy día la fuerza de AV-8A Harrier de la 
Infantería de marina de EE UU está 
siendo progresivamente modernizada 
por McQonnell al estándar AV-8C. Este 
ejemplar perlenece al escuadrón VMA- 
231 con base en Cherry Point. 
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Grandes Aviones del Mundo 



Armamento: soportes ventrales y 
cuatro subalares para cargas 
externas, hasta un peso máximo 
garantizado de 3 630 kg, aunque los 
Harrier de la RAF suelen operar con 
unos 2 268 kg; los dispositivos CAD 
ventrales pueden ser sustituidos por 
dos contenedores de cañones Aden 
de 30 mm con su munición. Los 
puntos de carga alares pueden 
niontai diversas combinaciones de 
bombas, contenedores de cánones, 
cohetes y bengalas lista prevista en 
el AV-8A la instalación de dos 
cánones Aden de 30 mm v de misiles 
aire-aire Sidewinder 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión V/STOL de apoyo 

cercano y reconocimiento 
Planta motriz: un turbofan Rolls- 
Royce Pegasus 103 de 9 732 kg de 
empuje vectorial 
Prestaciones; velocidad máxima a 
baja cota, mas de 1 186 km/h; 
máximo número de Mach en picado 
1 A; alcance máximo en combato, con 
una carga externa de 1 360 kg y 
habiendo despegado ver ti calmen te, 
667 km; alcance con un 
reaprovisionamiento en vuelo 5 560 
km; tiempo de trepada a 12 200 m en 
despegue vertical 2 mm 22 seg 7/10; 
techo de servicio 15 240 m 
Pesos: básico operando en vacío, 
tripulación incluida 5 580 kg; máximo 
en despegue 11 340 kg 
Dimensiones: envergadura 7,70 m; 
longitud 13,61 m; altura 3,45 m: 
superficie alar 16,68 nr 


Britísh Aerospace (Hawker Siddeley) Harrier GR.3 














Harrier 


Fl Harrifu es une de los principales aviones de 
combate del mundo, aunque su producción es aún 
relativamente limitada. Aquí vemos un aparato del 4." 
Squadron de la RAF en Alemania, con base en 
Gutersloh. Son de notar el morro remodelaio con 
sistema de telemetría láser y buscador e indicador de 
blancos, la ausencia de la toma de 
reaprovrsionamiento en vuelo, la envergadura 
incrementada de las puntas de ala para vuelos de 
traslado, y los soportes externos que incluyen dos 
contenedores de CDiteles y un par de cañones Aden de 
30 mm en emplazamiento ventral. 




























Grandes Aviones del Mundo 


aliados en el sector cent ni I de la OTAN, estas unidades han cubier¬ 
to 13 años de intensa y entusiasta experiencia, operando desde 
cualquier lugar concebible. Sus prestaciones han sitio ejemplares, 
generalmente con mantenimiento inferior a las 10 horas/hombre 
por hora de vuelo, y cu unas recientes manióla as. 12 Harrier alcan¬ 
zaron una media de 10 salidas diarias, lanzando 559 tm de explosi 
vos .y disparando 77 000 cariuchos de munición de 30 mm. Hace 
años. losCíK. I fueron modificados al estándui GR.3 con motores 
de y 752 kg de empuje y provistos de sistemas láser en la proa y 
radares de alerta en la cola. 

! a RAF adquirió también tm biplaza Harrier de controles Jupli 
cados qLie, aunque utilizado básicamente para facilitar la conver 
sión de pilotos, tiene plena capacidad de combate v puede ser 
utilizado como entrenador de armamento con cañones, bombas v 
cohetes, lin caso de emergencia, el Hanici biplaza YA puede ocu¬ 
par un puesto en primera línea. Hawker financió por su parte otro 
biplaza, ayudado por los demás fabricantes dé componentes, que 
lleva la matricula civil ti-V IOL, Ha volado por todo el mundo, 
demostrando de la forma más efectiva lo que los pilotos del I larrier 
pueden conseguir con sólo un control extra en la cabina, la palanca 
de control angular de la tobera. La operación normal es conseguir 
unos 165 km/h en el indicador de velocidad de aire, situaren 55" o 
60" el ángulo de la tobera y luego, con las toberas apuntando hacia 
atrás, abrir a tope la palanca de gases. Incluso con 2 26b kg de 

carga externa la aceleración es más rápida que en cualquier otro 

avión militar. < liando la aguja del indicador de velocidad del aire 
alcanza la marca de los 165 km/h. la palanca de las toberas es 
empujada a tope. El avión brinca del suelo pero continúa aceleran¬ 
do y cuando las ruedas se repliegan, las toberas vuelven lentamente 
a posición horizontal hasta que la sustentación es proporcionada 
por el ala. Después del vuelo, con poco peso se puede hacer un 
aterrizaje vertical lo para evitar la ingestión de tierra y piedras, un 
aterrizaje de corto recorrido a 48 km/h). 

En el festival de Lambo rough de setiembre 1968, tres oficiales 
de alta graduación de la Infantería de marina de LE I U pidieron 
pilut.ir un Harrier. A pesar de la previsible oposición de] Congre¬ 
so, necesitaban tan desesperadamente aviones de alta velocidad 
que pudieran ejercer presión sobre cabezas de playa distantes sin 
disponer de aeródromos o grandes portaviones, que compraron 
l(P monoplazas AV-8A y ocho biplazas TAV-8A. que fueron tan 
intensamente utilizados como los Harrier de la RAI'. Estaban des¬ 
provistos del sistema inercia! de navegación y equipados con asien¬ 



El Sea Harrier, adaptado a tos requisitos específicos de la Marina, posee un radar 
diferente en un morro redisenado, y mejor visión para el piloto gracias a una 
cabina más alta. Puede usar misiles aire aire (foto Denis Calvert). 



Gracias a una estructura revisada con rasgos aerodinámicos avaluados que 
aumentan considerablemente la sustentación sin apenas incremento en el peso en 
vacio, el AV 8B, desarrollado del AV 8A porMcOonnell Douglas, posee 
características superiores y una mayor carga útil (loto McDonncM Douglas 
Corporation). 

tos lanzablex americanos y misiles aire-aire Sidcwinder. Las misio¬ 
nes de los Harrier de la Infantería de marina son diferentes de los 
ataques semia ti toma ticos cu rasante d<. la RAF; estarán dirigidos 
principalmente hacia el bombardeo visual en picado, lanzamiento 
de cohetes y luego de canon, con mayor énfasis en el combate 
aéreo. 

l J ara ver las posibilidades del Harrier en combate aéreo, tm ofi¬ 
cial de la Infantería de marina de LE. l 'U decidió a principios de 
1971 investigar io que vino a ser conocido como «Viffing» (VIIT: 
vectoring irt forward flight, vuelo «vectorizado»). Decidió acortar 
el tiempo de deceleración de 925 a 555 km/h girando las toberas a 
posición de retroceso total. No pudo hacerlo, ya que tal acción lo 
empujó fuera de su asiento y lo arrojó contra el panel tic instru¬ 
mentos y el parabrisas. Sobrevivió a la experiencia y el avión tam¬ 
bién, y desde entonces el combate acico lia quedado dividido entre 
ios cazas que pueden «vitfini/ar» y los que no. Extensas pruebas 
han demostrado que ningún avión en el mundo puede colocarse ti 
la cola de un Harrier pilotado por un piloto alerta, quien, en casi 
todas las situaciones (excepto contra misiles lanzados desde larga 
distancia e inadvertidos), puede cambiar las tornas al caza enemi¬ 
go. Posteriores estudios demostraron que no era difícil, en vuelo 
bajo, maniobrar hasta que el caza perseguido se estrellase contra el 
suelo. 


V/STOL embarcados 

lías la aceptación de EE ULE también el Arma Aérea de ia 
Armada española decidió construir tm portaviones V S I < )L v equi¬ 
parlo con Harrier. Al electo, adquirió seis monoplazas y dos bipla¬ 
zas y. para sorpresa de muchos, os pilotos españoles demostraron 
que podían operar, y así lo vienen haciendo desde hace varios 
años, desde ei viejo Dédalo cuya cubierta ex de madera (a inales 
de 1984 el nuevo buque estará ya dispunible). 

El podido español preludiaba el interés de las fuerzas navales do 
todo el mundo, desde los años sesenta, por el Harrier, que hace 
posible disponer de aviones de ala fija y alta velocidad cu d mar sin 
los astronómicos costes y complicaciones de ios modernos super- 
ponaviones I a propia Marina británica, después de unos de discu¬ 
siones, filialmente encargo en jumo 1975 el Sea I lamer ESR. 1. 

para sus nuevos portaviones V/STOL. A pesar de tener una célula 
casi idéntica a la del Harrier, el Sea Harrier tiene características 
totalmente diferentes. 

Bxteríormente posee una nueva proa, con un radar mullimodo 
Bluc Fox y una cabina abultada, que proporciona visión total, muy 
importante para el combate aéreo, pero que fue adoptada por 
proporcionar mayor espacio para a vidrien más completa para na¬ 
vegación, puntería y combate aéreo, con circuitos digitales rnicroe- 
lectrónicos. El Sea 1 larrier fue diseñado para una versatilidad total 
en misiones aire-aire y aire-superficie y puede también llevar un 
muy amplio espectro de armas que incluye misiones tales como cd 
Sea Eagle. Tanto el avión como el motor MK. 104 están protegidos 

de la corrosión con el uso de aleaciones de magnesio y pinturas 
marinas. 

Cuando el Sea Harrier estaba tomando forma, a un oficial de la 
Armada se le ocurrió una idea de extraordinaria simplicidad que. 
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El Sea Harrier FFS.1 de la Marina 
británica utiliza una célula casi idéntica 
a la del GH.á de la RAE, exceptando el 
nuevo morro, la cabina elevada, el 
equipu electrónico extra y el radar 
plegable. Este FRS.1 pertenece ai 
Squadron n. n 800, embarcado en el 
fWS Invmcibie. 


Harriei 


El primer prototipo de vuelo AV-88 era 
un AV-8A completamente reconstruido 
en San Luis con un ala nueva de fibra 
dé carbono y muchas otras mejoras, 
para incrementar el alcance y la carga 
de armas. Comenzó su programa de 
vuelos el 9 noviembre 1978. 


sin embargo, muliiplieii l¡i capacidad y ¡seguridad de) Sea lianici \ 
que puede incluso utilizarse por aviones V/STOL terrestres. La 
rampa de esquí (ski jump) es una curvatura hacia arriba a! final de 
la cubierta de vuelo que proporciona velocidad adicional al avión 
en despegue, dándole mayor altura y evitando la falla del motor. 
También mantiene al avión a salvo de las olas cuando deja la pista 
en el momento justo en que la proa se hunde en un mar movido 
Igualmente importante es la reducción en la velocidad y carrera de 
despegue o el aumento en la carga ofensiva, que llega a ser el doble 
ilc la normal. I.a corta carrera permite además ai Sea I larrier ope- 
r; i desde navios pequeños de liasla 5 000 im. Desal orí uñadamen¬ 
te. los nuevos portavíones de la Roya! Navy, el (inindMc y el fu do 
mitahíe, llevan justo en la proa un lanzamisiles que limita la inclina¬ 
ción de la rampa a 7*’. El tercer buque de la serie, el Ark Rovtii , 
podrá disponeT de una rampa ele 12". y la Marina norteamericana 
también lia adoptado la idea. 


EEUU se apodera del Harrier 

lin el Reino Unido escasea el dinero para mejorar el Harrier, 
perú se lian hedió detallados estudios sobre cambios menores, 
denominados l .l .RX (Leading-edge root exiensions, extensiones 
del borde de ataque) y CAI? (eushion augmentaron devices, dis¬ 
positivos de aumento de colchón de aire) que incrementan la carga 
ofensiva y la manejabilidad en vuelo y que han sido aplicados a los 
Harrier de la R AF. Un avión apodado «BigWing» o Harrier Mk.5 
se estudio también para cubrir la necesidad de la RAF de un avión 
de combate de segunda generación con mayor carga de bombas y 
más manejable en combate. Desgraciadamente no se consiguieron 
fondos para desarrollar este sugestivo proyecto, pero en San Luis, 
la McDonnell Aircral’t. que posee Ja licencia liritish Acrospacc, se 
dedicó a constiuii una vcirúóit imidcim/ada del AV-8A dcsignaJu 

AV-8B. anticipándose a un pedido del Cuerpo de Infantería de 



El AV-8C de la Infantería de marina de EEIIU es esencialmente similar al AV 8A 
del que procede. El objeto de esle proceso es el de prolongar la vida útil de la 
céluia, mejorar la sustentación y modernizar y aumentar la aviónica de combate 
con sistemas superiores y más versátiles (loto McDonnell Douglas Corporation). 


malina de EsUidos l luidos ¡un una setic de 73o aviones de esle lipa 
El rasgo principal del AV-8B es un ala eompleiamente nieva, de 
mayor envergadura, con menor Hecha y área incrementada de 
18,62 a 21,37 m* (comparable a los 23.225 nr del Mk.5 británico), 
construida principalmente en material compuesto de fibra de car¬ 
bono. 1.a capacidad interior de combustible aumenta en un 50 U , y 
dispone de seis soportes subalares que elevan la carga ofensiva a 
4 137 kg, l as tomas de aire han sido rediseñadas para captar un 
Ilujo mayor con más eficiencia, las toberas son más anchas y cua¬ 
dradas y, en conjunción con liaps mucho mayores, incrementan la 
sustentación en despegue de caí reía coi la a no menos de 3 039 kg. 
Sorprende lilemente, estas y otras mejoras no alteran en demasía el 
peso en vacío del AV-8B. que puede llevar doble carga ofensiva 
que un AV-XA y lanzarla con mayor precisión. 

lil AV XB consiguió el visto bueno a mediados de 1981. después 
de ser también adoptado por la RAF. Britisli Aerospaee lubricará 
la sección trasera riel fusela je para les 336 pedidos, mas les 60 de la 
RAF, El sucesor supersónico del AV-8IÍ para la década de los 
noventa será un programa conjunto enlre LE H) y Oran Bretaña. 


Variantes del 
Harrier (excluidos 

P.llSOy P. 1154) 

P 1f27 prototipos ürigiulet (XTO f LÍ36, 9/2, 4/ü, 
9S0 y 984) ‘tai tille anclasen alas, piaros de cela, tornan 
dfi ¿lito y oíros rasgos Mótor usual US 53/3 l^qavis 2 
(i 3GD kgt 

Kestfcl: avm riel Bcuatíon d<í ecuación. redtei-oado 
cus alas en fleciii y tahpc alie reme fXSí?fr» 63fi) motor 
us tí al Pegasos 5 i7 031 <u) 

Harrier Gft 1 aparata hienda p r OdiJCCiCn parí la RAf 
ridiíicruOLi y con equipo tipo rama nal con i piel n. uer t di: 

prepfnduccion ds P 1127 RAF CXV275’2B1) y de produc¬ 
to i ixwatwítf. t(* Ai ti. «>;> \fw 

irtolen ofiyn-al Pegiisui E> Mk 101 (B 618 ttq) 

Hariier T.2: bip|&2& en Undem tít entrena ruante an 

iJr.plt: HUmlu y w|i.iuildi¡ dtí urrr Ddi'i ÍXW 174 . 1 / 5 , 

264-272. XWS25-927. 933 Wl rnolpnriqmal corno el 

GR 1. a?K.ira quíten ciado a í 4 

Ha mor GR 3. mwiQploza on tu vició cu Iq RAf cari 

I.HM1&y sistema de alerti fódar; oirás motitociones. 



K'WsH AenyufUi-r* i*iS} ? <? 


uduidü íueva sistema de laveoscionv alaquc; entrevi 
WftttC do sofi&ü GR I nr^áí XZ12B-13& Q6348G, rnolo' 
legases 103 (9 752 kg) 

H irrM.í T A Li |.¡la/d te seviDu tu ¡5 fW y Id fitirifid 



Bitíisb (tiS ■ íiatfíor Gil 3 

SupenryifintflS fli: Sftl.i^ T 7 ri'X X/US L17 (Mar mi 
^•15 1-18 trias e gvl propedad de SAe Mk 52 G.'VTÜL 
103 

Harrier GR 5 des u un rn prevsía de la veístón Huí 
Winfi, no cansí rinda 


sea Harrier FHS.T: ya na ie p^ir/aiefvi (mu la Mnuna 
con tiitudait ílftfanttHo ccdisioriíHJc! y ihidví avió ^ te? 
azm 450'460. 491-5B0L moíor P^Qasus W 
i c - m mi 



fliwsn A&ospacv óea tfattivf t-HS ( 

Sei Haruer PR5 Sí sois pata ht Mar«uj -iKt i 

£c? Htatfier T 60 tlnr? para Ut M.-iuia inttió 

AV &A (Harrier Mk.50|: versión toca pa-j la l itantErÑa 

gie triilóiid 'lir h'il nifMi di Id, cu 1 lia tí un «J L4J-S e^ülpji 
rilÉfflíittt íHu.Aér n u ‘ 15638^465 ?■ i 

15BX8-SR. IÜ9230-2S!) '59366-3ÍÍ.', or notar F>- 
yü^üü 102 (9 290 hy I t 1 uta M' 1C3 (9 752 Mj supe'- 
vyr.inles mcfíil cariís a AV-6G 
AV BS (Harrier VA 1 Matador| sumar a AV 6A 
tldiju fijos £Jut -j A-atada caparlüln vín tt ! ll. pen 

BüA@f n f " 159557-563 y 161174 176 

TAV-Bft (Harrier KH: 54): entian.icor tic tirt) -i mando p.i 

f ¿ .i Inljnlen.í di rnarina iiot1t&j.mnrfrm - Hl Acu - 

!59376 38Sl 

TAV-&S (Hiimer Mk S5. VAt 1 Mti(,tdin). yitFMlti ¡ 7AV 

BA. para a Armada espado a (Bu \ : 159563’**) 
YA 1 / BB AV-6A rctionsímlflos pa 1 1 pntoUp&s vv. según 
do jcitornctún pare ti Malino tr ínloilcria di fínina de Cf 
(JiJ óld ajiupletám^ito huívj y nunuieas mt'orAs 
VK02 HK-4 J-í BJ ki|i lia Aer u 0:1 
AV ílR rnR j v;i vi>K,trn di ptdííliWOn p.v InlauTAr^ 
rr..i na iti- rt ÚjU y RAI ”■ : MtóOdíffiP y % iÍA 
(i jilh iH'iiierob Bj Aiji n r 1 DI396499 mstv cu 

esfera i 



McDonnetro nsgwsAV .ifl 

AV 8E AV Htí rnejnndn con rnolor PegiiJS “FSp 
1 10 CESO Kg) y niti|srd du wtienslttfiits tía Pütue C6 Jtaque 
en espera le financ ■ition 

AV-fiSX: avien (le demosEfaacnes sup^rsatico_jt opues 
h. fO MtOnnrtcll y HAr • nr r.rrpuá.on II R -PÍVA a v 

süDerscnfcas, rne^ür ruseiaie. mo p oi Fegasus. Iif 
35FCB en escotó de Imam ac o 















































de la Aviación 


Aero A. 102 

Historia y notas 

Diseñado y construido en l l L>7, el tinó 
i.i Vero A. 102 fue d prototipo de un 
ía muy parecido a los PLZ IM I y 
p 24 polacos* Era un monoplano dé 
ala -iltü Ud tipo gaviota, iclot /a Ja poj 
medio de montantes en N y que dismi 

miííi on espesor y cnerdu tí l' veIf- na ter¬ 
cio t!i la envergadura hacia mi raí/ y 

hacia fosextremos. El fuselaje de sec* 
cum circular era de tipo convencional, 
con ura cabina abierta, cola conven¬ 
cional re forzada y tren de aterrizaje 
con patín lIc cola y carenado 


Especificaciones técnicas 

I ípo: ca/:\ monoplaza 
Planta motriz: un motor Ciñóme Rho 
nc Mistral Major 14 Kts Walter radial 
de 9Ü0 hp 

Prestaciones: velocidad máxima hori 
zonta! 434 km/to; lecho de servicio 
3 050 m 

Pcmis: máximo en despegue 2 Íl 3 h kg 
Dimensiones: envergatiiira 11,05 m; 
longilnd 7,30 tu 

Similar en concepto a los cazas de ala 
de gaviota PZL el Aero A.102 estaba 
obsoleto cuando en 1937 su prototipo 
voló por primera vez. No negó a 

producirse. 



Aero A.2Q0 

Historia y notas 

Bajo la denominación Ver» A,200 la 
compañía diseñó y construyó un ruó- 
noplano con cabina para cuatro pía 
/as. para oómpetii en el C oncurso de 
Turismo Internacional de I-yÍ4 M 
V200 tenía eimfij¿ur«Kióu de mono¬ 
plano de ala baja arriostrada; Lis alas, 
reeuhiertas de tela, contaban con an¬ 
chos fhps en el borde de fuga y eran 
plegables para facilitar el transporte y 
almacenaje, 03 fuselaje semi-numoen- 
que. de sección casi circular, y la cola 
convencional reforzada con cable 
también estaban recubiertos de lela 


I os mcmlanlrsy rtdurmis de híspalas 
> las ruedas principales del tren de 
aterri/aje (etm patín ik cola) estaban 
carenados 

Especificaciones técnicas 

f ip«: monoplano con cabina de 
cuatro plazas 

Planta motriz: un motor Walter Iiora 
radial de ZtM> hp 

Prestaciones: velocidad maxima 
horizontal 2.\s hm/h; velocidad de 
crucero v ?íl kmdv lci-tu> de servicio 
5 000 rn: autonomía S00 km 
Pesos: vacío 5óíl ke; máximo en 
despegue 950 kg 

Dimeasiones: envergadura I IJihn; 
longitud 7,Hit nt; sup. alar Ib,OH tir 



Aero A.204 

Historia y notas 

I a \co diseño en 193ft un mono]lla¬ 
no de transporte ligero de ala baja que 
se euriMtkTó susceptible de interesar a 
las Aerolíneas nacionales checas, las 
alas camt'levci dd Avio A.304 signili- 
cuban un importante paso hacia Je 
¡ante en el desarrollo de estructuran 
con un mejor retid i miento aerad mu 
mico, ubres al fin de los montantes y 
refuerzos que habían caracterizado to¬ 
dos los anteriores diseños tic la Aero. 
La estructura de Sus alas era de made¬ 
ra. cor rorro de contrachapado refor¬ 
zado. micturas que d fuselaje y la uñó 
dad de cola tenían la estructura de tu 
ho de acero soldado recubíerUi de le¬ 
la Otra innnv¿iL?ión de la Aero con sis- 
ría en tren de aterrizaje con as pa 
lits Ck- tipo retráctil y la rueda trasera, 
de lipa no retráctil, carenada. Dos 
motores radiales Walter Eolito: se en¬ 
contraban instalados en sendas ele 
gantes luir quillas caí c nadas, mor na¬ 
das sos Ti. los bordes de ataque de ca¬ 
da ala. Se había previsto acomodo pa 
r; ■ dos tripulan íes sen lados uno al lado 
del otro y equipados con dobles mun¬ 
dos, asi como para ocho pasajeros en 
la Cabina. Se había modernizado tanto 
que disponía de calefacción y ventila¬ 
ción. asientos individuales regulables 
con \uf para la lectura, un esianic pa 
ru d equipaje de mano encima de ca¬ 
da une de dios, compartimientos para 
el equipaje a proa y popa as* enmn un 
la vane. 

Las pruebas resultaron un éxito pe¬ 
ro. con gran sorpresa pura la Atro. las 
í Vskoxlnvcn.sk i- Stutni Aerolinie dect 


dieron adquirir Aiispccd i nvoys de 
ctmslmceron huta mea y pi estaciones 
similares, en lugar de un producto na¬ 
cional, (Amo consecuencia, de din. 
sólo fue construido el prototipo 
A 204. 

Variantes 

A,304: d inercinoiuo de h tensión 
internacional en E uropa a principios 
de |93fi hizo que lucia esencial para 
t hceoslovaquia el adoptar medidas 
urgentes para el fortalecimiento de 
sus Fuerzas aunadas, y unos pocos 
cambios en el diseñodef A.2U4 1“ 
transformaron en el bnrnbardero 
ligero A 304. que ¡soipiendentemenuc 
te m u gran parecido con el Avi o 
Anson. Se eliminaron los motores 
Walter Eollux [[Relé 360 CV. 
su st ¡tuve ndolm por dos Walter Su per 
Castor 1-FvÍR de \Mn V He previo 
acomodo para tres tripula mes, y se 
incluyeron anuo armamento una 
ametralladora Je tiro frontal simada 

cu la pioa, olía iimetmlkjdoia sol mc 
una tórrela JoiímiI, asi como espacio 
para trun sports r hnsm 3íMJ kg de 
bombas. Se suministraron a las 
Fuerzas aereas checas un total de 15 
A. 304. que después de la invasión de 
( heeoskwnqum por los alemanes en 
IVtfO lúe ron empleados poi las Jucr/as 
alemanas v hulearas 

o 

A..w. [>;iui tu iM|juii mi IhuiiImuJchi 
iiui.s clciiivo íc destn rolló el A..'00 .< 


Desarrollado a partir del A.204, el Aero 
A.304 tue un bombardero ligero de 
transición; la Luflwatfe lo utilizó en la II 
Guerra Mundial. 

























































































































Aero A.2G4 (sigue) 


A-Z de lo Aviación 



partir dr ]n\ A "*04;A ÍIM H cambio 
más importante consistió cu la 
inst ilación tic líos motores Bristol 
Mercury IX radiaiySJO CVUoquc 

i Migó al reí orza miento de las alas \ al 
diseño de una nueva unidad do cola 
c.m dos planos verhcides, Ditos 
c imbios consiguieron acomodo pitra 
cuatro tripulantes y espacia para 
transportar ) 000 kg dé bombas i :* 

vi locidad máxima fue estimada en 
4711 km/h, su lecho de vuelo de 
6 311(1 m y la autonomía de I 200 km. 

Especificaciones técnicas 

Aero ,4*204 

l ipn: transporte ligero efe diez pinzas 
Planta motriz: dos motorc* radiales 


Aero MB.200 

Historia y notas 

Bajo la designación Aero MB.200 se 
construyeron ¿n Checoslovaquia, 


Wulier Pnlltiv IIR de 36(1 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 320 km/h; velocidad de 
crucero 256 km h; lecho de servido 
5 8(H) m: autonomía 900 km 
Pesos: vacio 2 850 kg; máximo en 
despegue 4 31H) kg 

DSmensiiitU's: envergadura 10 JO m 

longitud 13*20 m: altura 3.40 m; 

s-uperüíái alar 16.00 rn 


Una derivación secundaria del A.204. el 
Aero A,309' fue a pesar de su 
numeración inferior un aparato mas 
avanzado pe el A.JU4. Sin embargo no 
se produjo ninguna unidad de sene. 


bajo licencia, 124 modelos del Bluch 
MB.200 [ranees, en las factorías de 
Aero v Avia durante 1936 y 1937 Se 
diferenciaban de los aparatos cons¬ 


truidos en i rami i en pequeños tk la- 

lies, principal mente rio equipo; pero 
también en su plañía motriz, con 
dos motores radíales Waltei k-|4 de 


SSH hp í pie sumimMrih iij un vd un¬ 
tad máxima horizontal de 245 km h 
Las restantes prestaciones cían simila¬ 
res a las del MU 200 Ira tices 


Aero L-29 Delfín 

Historia y notas 

Incluso caire las Fuerzas aereas de las 
naciones del Pació de Varsovta, don¬ 
de son muñíales los contratosde gran¬ 
des senes, cifras de fabricación tk más 
Je ’ 000 unidades para un único tipo 
tk reactor de entrenamiento denotan 
mi diseño de particular éxito [es pri¬ 
meros estudios que llevaron al Aero 
1 “29 checo fueron iniciados en 1955 

pvr un equipo bajo las órdenes ele K 
romas v L Kublic, Conocido como 
M -29, este pnilniipo voló por prime- 
r;t \c? el 5 abril 1959. propulsado por 
un turborreactor Briso 4 Salde lev Vi 
fvr. El segundo prototipo, que realizó 
su primer vuelo en julio IwiíL y una 
primera pre-serie de L-29 para evalúa- 
ron, i han propulsados por el turbo- 
r re actor checo M 70 L 
Un ano más tarde, el Delfín, como 
había sitio llamado d 1,-29* fue sume 
lido a una valoración en competencia 
can el Yakavlev Yak 30 y el IVI .- 
Míe lee TS-II Iskra. Como resultado 
dt la misma, linios los países del Pudo 
de Vursovía. a excepción de Polonia 
que continuó apoyando su propio I S- 
11. decidii r on adoptar el Dell in como 
reactor de entrenamiento basten y 
avanzado estándar La primera sene 

Ddlm fue completad;:! en .ibril 1963, y 
cuando final izó la producción de las 
senes, lo que tuvo lugar unos 11 años 
mas larde se habían construido apro¬ 
ximadamente 3 5PÜ unidades 
De ellas, más de 2 CKHJ fueron entre¬ 
gadas a las Fuerzas aéreas soviéticas, 

v unos 400 a las f uerzas aéreas che 

• 

cas Otros lucron entregados a Bulga 
na. República Democrática de Ale¬ 
mania. Hungría y Rumania !1 Delfín 
permi lió introducir en estos países un 
entrenamiento completo en apara los 
a reacción No solo estaba diseñado 
para entrenamiento básico y avanzado 
de pilotos sino también para d cóm¬ 
bale. 



El Aero DZ9 es empl eado coma aparato de cntrcnamicnlo básico y avanzado por las Fuenas aereas egipcias. 


El principio del l 29 se basa ei un 
diseño sencillo. Je fácil construcción v 
de un manejó sin complicaciones Los 
mandos de vuelo son manuales» con 
amplios hipe rs Lisie mador os v un aero- 
freno perforado a cada lado de su fu 
se la je posterior. El Delfín di fiel Inte ri¬ 
te entra en barrena o pierde 3a susten¬ 
tación. v su segundad y habilidad mui 
muy altas* Lleva un segundo circuito 
manual para di tren de aterrizaje, y 
ambos ocupantes disponen de asien¬ 
tos laiizables-, aunque a diferencia de 
los aparatos de entre na míenlo morle r- 
nos, el asiento posterior del instructor 
no se hala a un nivel más alto que el 
del alumno Su uirrera de despegue es 
rehuívanienle eoila, y puj lo demas el 
L 29 puede operar desde pintas de 
hierba, de arena o encharcadas 
La Aero construyó también una pe 
quena serie de aparatos monoplazas 
L-29 A Delfín Acrobnl para exhibicio¬ 
nes acrobáticas, aunque sin ílegar a 
producirlo masivamente Lo mismo 
ocurrió can la versión de ataque, el 
I.-29R, pero el L-29 es Laudar lúe su¬ 
ministrado a unos cuantos países (en¬ 
ríe ellos Egipto) con equipos que lo 
hacían apio para esta función 

Variantes 

L-29; aparato de entrenamiento 
básico empleado por Bulgaria, 
t hccoslovaquia. Alemania del Este, 



Egipto, f.•diuca, Hungría, Indonesia, 
Iraq. Nigeria. Rumania. Siria 
Uganda y la URSS, 

L-29A: versión monoplaza para 
acrobacia, de la que se produjo una 
ser ie corla 

L-29R; vcisiém de asaque fabricada 
sólo en forma de prototipo 

Especificaciones técnicas 
Aero L-29 Delfín 

t ipo: reactor de entrena miento básico 
v avanzado bipki /1 en tándem 
Llanta motriz: uu turborreactor 
Mol oriel VI 701 VL-ISliu S-ÜUfe 


son kg de empuje 
IVcstariones: v< loddud máxima a 
5 0(X1 m, 655 km h; velocidad máxima 
a nivel del mar 610 km h; icloeidad 
náxima de ascensión desde el nivel 
id mar K4U m pm min: tedio de 
servicio 11 Qm m; autonomía máxima 
con el combustible micnor (40 km, 
aun momia máxima con dos depósitos 
slihaJ a res I a n za bles 895 k n 
IVsnx: varío ^ ^80 kg; máximo en 
despegue 3 2X1) kg 
Ditneiisimies: envergad uní 10,29 m: 
longitud HKHl ni; altura 3,13 m: 
superUcie alar l9.KUm ; 


Aero L-39 Albatros 

Historia y notas 

Diseñado con anterioridad n la ínter 
vención armada soviética en riiecos- 
luvaquía en 1968, el Aero í -39 Alba- 
tros se encuentra hoy en posición de 
emular a su predecesor, el L-29 L)d- 
fin, como reactor de entrenamiento 
estándar en d Exacto de Varsovia (a 
excepción de Polonia) y en otros pm 


ses, La Aero construyo tres prototi¬ 
pos, c\ segundo de los niales voló por 

primera vez d 4 noviembre 1.968: los 
otros dos fueron sometidos a pruebas 
estructurales y de fatiga, I I piloto en 
el primer vuelo fue Rudolf Duchan, 
que también había sido el responsable 
tlcl mKfiüf programa de pinchas pa¬ 
ra el L 29, nueve años untes. La pro¬ 


pulsión elegida p; ra el L-39 ha sido el 
motor nirbofan de diseño soviético Iv 
chcnko Ai 25, y la demora inicial en 
d desarrollo de este aparato fue pro¬ 
bablemente debida a problemas de 
adaptación de este motor a la estruc¬ 
tura del L-3 ( L que se quería construir 
en Checoslovaquia bajo licencia. Uno 
de los principales problemas parece 
haber sido el suministro dd aire al 
motor a fines de 1970. cuando ya se 
habían construido cinco prole tipos 


aptos para d vuelo, se comprobó la 
necesidad de modificar la loma di ai¬ 
re. aumentando su longitud c muc- 
tnéntando su sección, A lo largó del 
siguiente ana se c onsmiyú una pre-se¬ 
rie de m I 5 L J adoptando la fonn.i \ a 

modificada* y la producción en serie 
comenzó a fines Je 1972 En 1979 los 
pedidos se elevaban a mas de I (HH), 
tJe los que mas de la mitad estaban va 
la-minados. 

Existen tres variantes principales 






























































Aero L-39 Albatros (sigue) 


Del L-391' básico, pañi cittrciiamieii- 
fo elemental y avanzada en reactores, 
e Kíin entregado gran número de uni 
dudes ’d las Fuerzas* aéreas checas, so¬ 
viéticas y di’ otras iiíiriones ¡I 1 Pac lo 
de Varspvia, como sucesor del L-29; 
comenzó a prestar servicio e 11 1974. 
L:ii cimi de estar equipado para d cn- 
t re rumíenlo de armamento, se le co¬ 
noce coi no L-39Z, Oirá varia lite ai 
11 L.idii ^ monoplaza, para usu en misio¬ 
nes de ataque ul suelo y apoyo cerca 
no, recibe el nombre de l**39fi: 1 r:es 
imu de los usuarios de esf; dirima 

versión. 

R! m ce mero Jan Vlcek. jefe del 
equipo de la Aero responsable del di- 
seño del L-59, fia creado un pequeño 
aeroplano muy atractivo desde el puri 
Ut Jl visia plástico, y con importante?! 
uvanjea en cu un lo n presta tienes res 
pecio a mi predecesor (velocidad má¬ 
xima Marh 0,H3 en comparación con 
Maeh0.75 del I 29}. Se mantienen los 
asientos en tándem lianza bles a allí 
uid cero en el L-39), pero con d asien 
lo posterior (del instructor) de vado 
para aumentar su visibilidad frontal. 
1:11o permite además que la linca de la 
cabina frontal, situudá a un nivel ínlc 
rior, baje suavemente hacia un morro 
ufilado redimiendo la resistencia al 

u\an:c y contribuyendo 4 mejorar las 
prestaciones. 

La construcción modular, con una 
estructura dividida en bes subeoríjim¬ 
ios principales (alas, fuselaje \ tuse 
Lo je poste rio r/unidiid de cola), íiieílUu 
el mantenimiento y revisión. Toda el 
ala. a excepción de mis partes ntóv des, 
coima una silla pieza incluidos los de 
pósitos de punta de ala, y el plano de 
tierna en flecha esta integrado en el 
Lunch je de cola: este último es des- 
mim able para tadiitíir el acceso a los 
c non i res en caso de reparación. Otras 
partes desmontables son el cono de 
proa, i lis superficies de control, el tren 
de aterrizaje y las carlingas, de forma 
ipil la estructura riel l 49 consiste en 
poco más de un par de docenas de 
componentes básicos, cada uro de los 





Iraq es un importante usuario de! Aero l 3Q Albatros; como este de la Academia de tas Fuerzas aéreas en Rashid. 


cuales puede eveiiLuaiiucnlc ser reem¬ 
plazado- fácilmente y con rapidez, en 
efecto, un gran número de paneles fa¬ 
cí litan el acceso a sus sistemas indi vi 
duales e instalaciones. 

Desde ámbar* cabinas prc.su rizada:* 

se dispone de una magnífica v ¡sibil i 
dad en todos sentidos, y el doble man 
do v i instalado en el modelo estándar, 

como es lógico* En el L-39ZO se ha 
eliminado el asimilo posterior a fin i!c 
habilitar más espacio, en caso de ne¬ 
cesidad» para la avióntca o un depósi 
io de combustible adicional. L na pe 
que fui unided propulsora auxiliar, 
constituida por una turbina de aire 
comprimido y un generador, permite 
al aparato pi escindir de los servidos 
tic toma eléctrica en tierra para el 
arranque de mo motores, circulación 
dd combustible u otros servicios. 

Variantes 

L-39C: aparato de entrenamiento 
básico biplaza empleado por 
Afganistán, Bulgaria. 
i heeoslovaquia. Alemania dd Este, 
f hmgriu, Rumania y la URSS 

I dílZ; aparato de cutre namiento 
a miado 

1.-397,0: versión monoplaza pura 
ataque ligero, utilizada poi Iraq y 
Libia 

Especificaciones técnicas 

Aero 1,-39 Al bu! ros 

Tipii: reactorilc entivnamicnm básico 
y avanzado b plaza en tándem 
(1 .-39C), de entrenamiento con 



armamento (L-39Z) \ monoplaza 
ligero de ataque de superficie 

(L-39ZO) 

Planta motriz: un motor tarbolan 
Waltor l itan (Ivchcnko Al 25 ÍL, 
construido bajo licencia checa por 
MotorkOde I 720 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 7Ó0 km h: velocidad 
máxima (L-39.C* limpio) a ó OÉirt. 
780km/h. (L-392Q a igual altitud con 
cuatro soportes para cohetes 
650 km h): velocidad máxima de 
ascensión al nivel del mar i L .391 \ 

! 320 ni por minuto. (I -39/1)) 990 m 
por minuto; techo de servido (L-39C) 
11 ÍOOm, (L-39ZO) 9 000 m; 

autonomía eOH combustible interior 

(1>39C) 85(1 km. .(L-39ZO can 

soportes para cohetes) 78(1 k m: 
autonomía máxima (1.090 con dos 



depósitos lanza bles v desarmado 
I ¿09 km, (t .-39X0) I 750 km 
Peíitrs; vade> 3 33(i k g. norma I en 
despegue (L- 39 tI, limpio y con 
depósitos de punta de ala vacíos) 

4 570 kg: máximo en despegue 
(í 39ZO con cuatro sopt irles para 
cohetes) 5 270 kg 
[limifisiones: envergadura 9.46 m; 
Longilitd 12.37 m, altura 4.73 ni 
supe íicic alar 18,80 in 

Armumentod 39 ZQ):hastaI 100 kg 
de armas en cuatro soporten 
suba tares, incluidas bomban de hasta 
iUO kg, contened ores de eolic es de 
57 ó 130 mm, afustes fiara cánones, luí 
único contenedor para cinco cámaras 
de reconocimiento o dos depósitos 
kmzahicv un soporte central bajo el 
fusela je con afuste para cañón doble 

de 23 nvm GSh-25 con 130 pmyeciilcs 


Aero Boero, Series 95/115/150/180 



Historia y notas 

La industria aeronáutica de t i Repte 
hlica Argentina está centrada en Cór 
doba: allí están instaladas las factorías 
de l a Aero Rocío y la Fábrica Militar 
de eu kmes. La primera de esas dos 
compañías se ha concentrado en una 
formula de monoplano monomotoi de 
ala ;í la. y ha construido gran cantidad 
de tales aparatos 

í l Afín IbiL-ni 95 v*4ó eptap prolo- 
lípo l 4 12 marzo 1959, y tus múdelas 
inicíeles de serie a partir de 1961, con 
un motor í ominental ( 911 de 95 hp y 
una estructura totalmente metálica 
con leaibrimicnto de tela. El modelo 
95 n un triplaza apto para vuelos 
particulares o, con ligeras modifica¬ 
ciones, para trabajos agríenlas. Entre 
mis v i 11 íames se lucí uve el 95 A de Ltiju 
con un motor Comin.£nUil t) 200 A de 
|00 hp. el 95A Fumigador, con igual 
motor pero equipada ron sistemas de 

fumigación y un depósito para pro¬ 
ductos químicos de 25b I; y d 95 B, 
cuya construcción se inició en 1953. y 
que disponía de un motor noespceifi 
Lado de 15U hp. A mediados de IW 
la Aero Bocio empezó a fabricar una 
segunda serie de 10 modelos 95 y tenía 
previsto conceder contratos de ticen- 
ría ;i Peni y Uruguay pero ¡se desco¬ 
noce si estos planes fructificaron. 

Un desarrollo posterior del modelo 
llevó al Aero Boero 115, con motor 


A veo l ycommg 0-235 de 113 hp, al 

gunas mejoras en la esleíica de La lv 
iruciuru. y rae das carenadas. La cu 
hiena del motor era de plástico refor¬ 
zado y los hipcrsustcntiidores y alero¬ 
nes de utui aleación de aluminio; voló 
por primera vez esta variante en mar 
zo 19®, y recibió su certificado de ap¬ 
titud para el vuelo en mayo 1969. La 
producción en serie se inició dos me 
ses mas tarde. 

A principáis de 1972 se habían 
construido ya 45 ejemplares de tas se¬ 
ries 95/1 IS, finalizando la producción 
en enero 1973. Al siguiente tries apa¬ 
reció una versión modificada, el Aera 
Huero ! 15BS Se caracterizaba por su 
mayor envergadura, el plano de deri¬ 
va y el timón en flecha, y por su mayor 
Lupacidad de combustible: la serie 
completa consto de 38 ejemplares» 

i Vm h misma estructura básica que 
las series 954 15, v\ Aero Roerá ISO 
era algo mayor \ acomodaba a cuatro 
personas. Su motor A veo Lycomidg 
O-360-AIA Je 180 hp permitía unas 
prestaciones mejores, aumentando su 
techo de servicio a los 7 o 10 m, lo que 
resultaba partkuiurnnnk interesante 
en las zonas montañosas. Sin embar 
go, esta versi \n fue rápidamente susti¬ 
tuida por un aparato iriplaza de igual 
designación y motor: la siguiente des¬ 
cripción del modelo 180 se refiere a 
esta versión. 


Los primeros aparatos estándar tic 
serie se denominaron IKORW v ías en¬ 
tregas se iniciaron en 1969; la produc¬ 
ción incluía algunas vanantes; los mo¬ 
delos 1H9RVR para remolque de pla¬ 
neadores y lítOAg para uso agrícola, 
disponían de uu motor Aseo t veo- 
mi ng de ISO hp. Para los dientes que 
pretiriesen la * riinorm;i de un mülor 
más pequeño, se ofrecían los modelos 
I5RKV y 15(lAg, con motor A veo t.y- 
coming tipo O-320-Á2H de ISO lip, 
perú similares al modelo I Sí) en lo res 
íante. 

La producdíVn de tus modelos de las 
series 180/150 se acerva a la cota de las 
1(M) unidades: el modelo IN0SH es una 
versión no ortodoxa Jet modelo bási¬ 
co IKflAg. al <me se ha añadido im 
plano inferior de menor envergadura 
(6 m) Manteniendo los IK5 knr h de 
velocidad de crucero máxima deí 


El Aero Boero 180 es el más potente de 
esta serle de aviones liqeros argentinas; 
junto a la versión estándar, existen la 
agrícola y de arrastre de blancos: hay 
además una versión agrícola alternativa 
con configuración de biplano. 

18f).Ag, rl biplano ofrece una vHnrr 
dad mínima de sustentación de 
56 krvh frente a los 89 km. h del ante¬ 
rior, y unas carreras dé despegue \ de 
aicm/ajc mucho más reducidas I os 
tanques agrícolas dd modelo 80NP se 
alojan en el plano infet ¡or, en lugar de 
ir bajo d fuselaje como en d modelo 
180Ag» Ambas versiones operan, na- 
tLiralmcnle, eornn mnnnpl:iz;iv en mi 
aplicación agrícola. 

En jLinio 1971 realizó su primer 
vuelo una versión del modelo ISO di¬ 
señada pura el servicio a grandes alto 































































A-Z de la Aviación 


ludes, conocida como el Cóndor, Se 
trataba de un apando biplaza con las 
puntas de (as alas modificadas, siendo 
opcional la sohreuhmemaeióri del mo¬ 
to' Las cifras de producción no cons¬ 
uno 1 1 ay constancia de que al menos 
lucron construidos cuatro ejemplares. 


Especificaciones técnicas 

Aero iüll 

J ipi>: monoplano triplaza para 
servicios generales 
rhniLi motriz: un motor Avlo 
I ó eoming O 360 AIA de cualns 


cilindros horizontales opuestos* de 
180 hp 

Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 245 km'h; velocidad de 
crucero 211 km h ánivel del mar; 
tedio tic sui vicio O 70thu, liliu momia 
I 180 km 


IVmis: vacio 550 kg; máximo en 
despegue 844 ksi 

Dimensiones; envergadura IU.72 m; 
longitud /,2/ m: altura .LHi m. 
superficie alar 16,47 ni 



Aerocar Aerocar 

Historia y notas 

Desde lutria tiempo Moiilhin ík Tay 
lor soñaba en desarrollar un «uvión de 
i&nvlera», un vehículo que pudiera 
se' empleado romo au inmóvil lamí 
liar v al que, cuando fuera inñs prácti¬ 
co un viaje por aire, pudieran añadir¬ 
se ¡e alas, unidad de cola v hélice con 
lacilidad* La idea no era eomplela¬ 
mente nueva yu que en 921 Rene 
\ ampicr bahía expuesin un uetoplami 
de este tipo en el Salón de París de 
1921, 

Al poro Tiempo de terminada la II 
(r ierra Mundial, Motil ton Tayíor 
momo una sociedad para empezar a 
trabajar en la consecución ce este sue¬ 
ñe . A Imcs de i 949 el prototipo de su 
Atrocar realizó su vuelo inicial. v et 3 3 
diciembre 195b el modelo mejorado 
de preserie Aerocar I recibía su certifi¬ 
cado de aptitud para el vuelo. Se cons¬ 
truye mn cuatro ejemplares más del 
modelo 1 para su exhibición y venta, v 
estos seis apúralos acumularon más efe 
32! 890 km de viaje por carretera* así 
como más de 5 UI0 horas de vuelo La 
versión final, muy mejorada, fue el 
\trociir J1L modificado a pailir de un 
Aerocar I anterior, v que indina un 
motor convencional de automóvil, de 
ir; nsniisibn delantera l a planta mu¬ 


id/ consistía en un motor de avión 
Avco Lycoming 0-320, montado en la 
parle posterior del automóvil t que 
podía propulsar las ruedas posteriores 
o. alteiilativamente, la hélice, a naves 
de un eje <3e transmisión alargado co¬ 
locado en el inferior del fuselaje de 
cofa desmontable, en el que se mon¬ 
taba una unidad de cola en forma de 
V Las alas, de un solo plano y refor¬ 
zadas, podían ser lijadas a la parle Tra¬ 
svi ;i del coche en configuración de da 
alia; y mientras los cierres Üe seguri¬ 
dad ile las alas y la unidad de cola no 
estaban eerrectamente sujetados, re¬ 
sultaba imposible poner en marcha el 
motor para el vuelo como aeroplano 
La conversión de aeroplano a coche 
podía ser llevada a cabo por una sola 
persona en cerca de cinco minutos. A 
la llegada a un aeropuerto, las alas y la 
C(da podían ser desmontadas y remol 
cadas detrás de! coche, transpon añ¬ 
ilólas sobre o ñas ruedas re inte liles co¬ 
locadas ene! borde de ataque inferior 
de las alas 

Finalmente, el sueño de VtoulLon 
Taylm se vino abajo a causa de una 
nueva legislación sobre automóviles 
en th UÍJ. De querer cumplir los re¬ 
quisitos establecidos en 1970, el A mo¬ 
ca i hubiera ilmi liarlo excesivamente 
poado y ean> para cualquier propósi¬ 
to comercial. 

fu llalla A eran lo Si A experimentó 


la ídeá del aeroplano de carretera con 
un vehículo llamado PL.5C. Sin em¬ 
bargo, al basarse t,n un motor trasero 
con hélice propulsara tanto en el aire 
como en el sucio, su nfili/,ación como 
automóvil hubiera sido forzosaruümc 
nun limitada, tic haberse continuado 
tiesa rrolkmdt t. 

Especificaciones técnicas 
Aerocar Aerocar III 
Tipo: aeroplano biplaza para 
carretera 

Plañía motriz: un motor reducido de 
potencia A veo Lvcommg 0-320-AIA 

de cuatro cilindros horizontales 
opuestos, de I 15 hp 
I Ves tu ciones: (A: aeroplano; B> 


El Afincar de Mmjllnn Taylni ha sitín el 
intento mundial mas afortunado de 
conseguir un avian de carretera-, con 
superficies de vuelo desmontables que 
podían ser fijadas al «fuselaje». 

automóvil), vek’ddiid de ci ueem 
A 201 km/h-a I 525 m, R 113 km/h; 
lecho tic se rvicio A 3 66U m; 
imTtmnmí i A 80(1 km, R 480 km 

Vesm: vacío A kg: tí 4 4 J9 kg: 
máximo en despegue A 950 ke 
Dimensiones: envergadura líi Ib ni 
longitud A /,U1 m, tí 3.35 m. 

B remolcando las alus y cuerpO.de 
u la 8,98 ni, alluia A 2.13 vil . 

B 1,32 m B con remolque 2.44 m. 
superficie alai 17.65 rn 


Aero Commander 200/Aero Commander Darter Commander: ver Rockwell 


Aero-Flight serie Streak 


Historio y notas 

Establecida en Long Bcack, Califoi 
niü. a fines de los años cuarenta, la 
AcTo-Higlii Airemft Corporation fa¬ 
bricó inicialniente un monoplano bi- 
ptüza bajo la designación AFA-I 
Streak-85. Propulsado por un motor 
t cntincmal í 445-124 de 85 hp. este 


bruñido monoplano de ala baja, letal 
mente metálico, incorporaba earacc 
rísLicas tales como flaps rnruirnritis en 
los bordes tic fuga y un tren cié atern 
/aje de tres ruedas retráctiles hidrát li- 
eameme. Desarrollos posteriores fue¬ 
ron el AFA-2 Slrcak-IZScon un mofoi 
eontinemal C 125 de 125 hp t y el 


AFA-3 Slreak-165 A pesar de dispo¬ 
ner de mutoivs de escasa potencia, las 
lincas üCfod i n árnicas de estos apa ra¬ 
tos les proporcionaban unas ex celen 
tes prestaciones. 

Especificaciones técnicas 

Aero-Flight Streak-165 
H ipo: monoplano biplaza 
Flauta motriz: un motor 1 ranklin 


( >V4-165 B32 de ó cilindro* opuestos 
í km i/ i píllales de 365 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 352 km/h; velocidad de 
crucero 33H km h; lecho de servicio 
7 771 hri: autonomía I 6Ü9 km 
Pesos: vacio 474 kc,; máximo en 
despegue 769 kg 

Dimensiones: envergadura VHm; 
longitud h,*5| m: altura 2.M m 


Aeromarine 39-A y 39-B 


Historia y notas 

La compañía Aeromarine Plañe and 
Motor kc estableció en KcyporL Nue 
va lersey (F 1 : ULI) con anterioridad 
id inicio de la l Guerra Mundial. Ln 
1917 recibió lo que en aquellos liem- 
[Mfseiael mayoi pedido de hidroavio¬ 
nes que la Marina norteamericana ha¬ 
bía cursado jamás; ?u ejemplares del 
múdelo 39-A v 150 del modelo 39» B. 

muv similar. 

■* 

Ambos, modelos eran biplazas de 
en rcnamienln. y ambos se construían 
tamo con lien de aterrizaje conven¬ 
cional como con flotadores Con una 
configuración de biplano de alas de 
distinta envergadura, el modelo 39 
disponía de acomodo en dos cabinas 
al licitas, la dclanleni entre las alas, y 
la posterior exacta mente debajo de uu 


Disponible con flotadores o con fren de 
aterrizare, y con motor Curtiss o Hall- 
Scott, los dos versiones del Aeromarine 
39 fueron objeto de los mayores podidos 
de la Marina de EEUU en 1917 
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IVinit n-íiimis: envergadura superité 
UJ3 m, inferior 10,97 m; longitud 
H.On tu; altura 3,88 m; superficie ¿dar 
4S*S9 itr 

--Vero marine 39-B 
I ¡|w: hiplay-í anfibio de 
ení rcmuníci^o 

Planta motriz: un n\* >ior f ui li * 1 ^ 

PXX 6 i lv' cilindros en V, de IfKHip 
Pr i siacimies: velocidad máxima 
i I : km/li a nivel dd mar; asqemiim 
hasta 525 m en 30 min 35 seg; techo 
deservicio í 600 m; autonomía 44d 
km 

IVsos; vacío ANO kg, máximo i n 
despegue I 136 kg 
Dimensiones: envergadura superior 
14 37 m inferior lü 97 m: longitud 
9,25 n ; altura 4,01 m; superficie alar 
45,89 iir 


Aeromarine 40F 

Historia y notas 

R;ijn 1 1 designación 40F, la Marina de 
EE UU cursó en 1918 un pedido de 
200 hidroeanoas de entrenamiento a 
la Adornarme, pero ct contrato fue 
cancelado til terminar La l Guerra 
Mundial, cuando solamente 50 ejem- 
¡iLiícs habían sido fabricados v entre- 
tnidos. Con una configuración de bi¬ 
plano con alas de envergaduras di le 
rentes, el Aeromarine 41 ll manta ha 
su plano inferior en la parle superior 
del fuselaje; debajo de cada e o remo 
de ese plano llevaba uti flotador de 
equilibrio !listamente encima del pla¬ 
no inferior se emplazaba, sujeto por 
medio de montantea el moLorCurtiss 
OXX o. que propulsaba una hélice bi- 
paiu, y sobre el que iba montando el 
plano superior R1 casco estaba fabri¬ 
ca di i a base de madera contrachapa- 



cía. y disponía de una cabina abierta 
jura dos tripulantes sentados uno al 
ado del otro; bi unidad de cola estaba 
arriostrada y disponía amplias superfi¬ 
cies de control. Detalle fuera de lo eo 
mente, estas hidrocanoas ligeras po¬ 
dían operar cveiHualmenle cu stiperl i- 
cics de nieve o hielo, al disponer de 
unos esquíes opcionales debajo del 
casco v de los flotadores de equilibrio. 
Pocos ile k»s 50 aparatos entregados a 
la Manna de lili entraron en ser¬ 
vicio antes de finalizar la guerra; por 
ello apenas llegaron a empicarse. 

Especificaciones técnicas 

I i|Hi: hidroeanoa de entrenamiento 
biplaza 

Planta molí i/: un motor C urii^s 
OXX-6 de ciIíudnen V, de Ii)0 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel di t mar 11 5 km.'li; velocidad de 
amenzaje ól km/fr. ascensión ha si ;t 
MUmen 10 mui 


Pesias: vacio 87 5 kg: máximo l il 
despegue I 1 27 kg 
Dimensiones: envergadura saperiot 
14.73 m, inferior [ L3Km; longitud 
K,H1 m; superficie alar46,82 m 


La producción del Aeromarine 40F como 
hídrocanoa de entrenamiento de ta 
Marina de EE UU quedó cancelada al 
terminar la I Guerra Mundial, 


Aeromcirie 39-A y 39-B (sigue) 


corte practicado en el borde á¿ fuga 
dd pleno superior. Ambas versiones 
podían montar patines de aterrizaje o 
altern; lijamente flotadores. siendo 
esta última versión la característica 
principal que distinguí? ¿ ios dos ti¬ 
pos Rl modelo 39-A disponía de Ro¬ 
tadores dobles de madera, y estaba 
propulsado por un motor de cual m ci¬ 
lindros cei linca I íall-Scon .\ 7 A, 
de huí hp; el modelo 39 B llevaba un 
motor Curtiss OMX-b, de similar p«- 
te liria pero riel r¡pn de ocho cilindros 
dispuesto en V Los flotadores para el 
amara e eran también muy di I trentes 
en esta versión, con un largo flotador 
central y dos flotadores de estabiliza- 
don bajo las alas; esta disposición se 
cornil io en la estándar pura todos los 
tulliros hidrottvumcs dv í:i Maimu de 
LE l l!. 


Todos los aparatos fueron construí - 
dos y entregados puní servir rn la Ma¬ 
rina norteamericana, y algunos se¬ 
guían en activo varios anos después de 
final izada la I Guerra Mundial. Dos se 
utilizaron en las primeras pruebas de 
aterrizaje sobre cubierta, equipados 
con mecanismos experimentales de 
frenado de vanos tipos El 26 octubre 
L922. volando ¿ll un 39-D, ct teniente 
G. Det lievaüer realizó el primer nir- 
rrizaje sobre la cubierta del í 'SS / an 
g¡c\\ el primer ptirlaviones de la Man 
na de BE UU* Él mecanismo de fre¬ 
nado de este aparato consistía en lo 
que hoy en din se consideraría un gan¬ 
cho dé frenado coiixcuuúuuL mas 
i Uros ganchos nonlados en d tren de 
aterrizaje v t ij.se ñadt>s para enlazar 
enn cables dispuestos longitudinal’ 
mente sobre lü cubierta del portavio¬ 


nes Fetos cables m- coloraban ron ct 
fin de mantener ta dirección correcta 
del aparato sobre la cubierta. 


Especificaciones técnicas 

Aeromarine V).A 

t ipo; biplaza anfibio tk 
entrenamiento 

Planta matriz: un motor l lall-Scoii 
A-7A de cilindros en línea. de IUU hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 1 17 kirPli; ciscvusum 
hasta 1 525 m en 27 min; lecho de 
servicio 2 285 m; imLonomía I h 
35 min 

Vvmsi vacio 748 kg: máximo en 
despegue I fftJ? kg 


Aeromarine 75 

Historia y notas 

t u los años inmediatos a la l Guerra 
Mundial, la Aeromarine diseñó e ini¬ 
cie la modificación üel modelo 75, un 
hidroavión comercial de 12 pasujcios, 
anticipándose, como oirás muchos fa¬ 
bricarles americanos y europeos, a tu 
expectativa de un;i considerable de¬ 
manda de servicios aéreos civiles To¬ 
dos ellos debía descubrir con amargu¬ 
ra que se habían adelantado a esa ne¬ 
cesidad en un buen número de años 
ti diseño de la Aeromarine para es 
te pnmer hidroavión comercial era 
una i eco reversión de! Curfiss F-5L; 
acomodaba a sus 12 pasa jeros en dos 
cabinas, n proa y popa de los dos pla¬ 
nos tii 1 diferente envergadura, y a los 
dos tripulantes en una cabina abierta 
emplazada en d casco, justé debajo 

dd al t superior. < onstniido er. made¬ 
ra coinrachcipáda, el cusco era ele li¬ 
ncas muy aerodinámicas; las alas > la 
unidad de cola arriostrada eran de 
madera con cubierta textil, y se ha 
hían montado flotadores de equilibrio 
bajo os extremos dd plano inferior. 


Lu plumn motriz consistía en dos mo 
lores Liberty, de hélice hipala, ambos 
sujeto* pin inmutadles situados sobre 

el plano inferior a alguna distancia dd 
cascó. 

Dos ejemplares Aeromarine 75 sir 
vieron 9a ruta Key West-La Habana 
hasta 1923. 

Especif icaciones técnicas 

Tipo: hidroavión mmeivin! 

Planta motriz: dos motores 1 iberly 12 
de pistones en V, de 350 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero 
121 km h, autonomía 1 545 km 
Pesos: máximo en despegue ó 5t)8 kg 
Dimeti£§ufu&; envergadura superita" 
31aO m. inferior 23,77 m; longitud 
I5 T tl4 m; altura 5,72 m: superficie silur 
129,78 ni" 


El hidroavión AeromarínR 75 «MEftdoza» 
llega a Nueva York transportando a 
27 pasajeros, el mayor número 
transportado en América por un 
hidroavión comercial en aquellas 
techas. 



Aeromarine 700 

Historia y notas 

En 1917 la Mal ina de CE Ut 1 cursó a 
tu Aeromarine un pedido de cuatro hi¬ 
droaviones designados por l i annipa- 
ñíit como modelo 700. Solo dos de 
esos biplanos fueron aceptados por la 
Marina; uno fue empicado en Ins pri¬ 
meros experimentos llevados a cabo 
para determinar la capacidad de un 


aeroplano para actual como plata for¬ 
ma de lanzamiento de alípedos. 

l a estructura Je este aparato ses 
qtriplano era convencional para aque¬ 
llos tiempos; estaba comí ruido rn 

gran parle de madera, con recubri¬ 
miento textil. La planta motriz, cons¬ 
truida y diseñada por la Aeromarine. 
fue montada en la proa del fuselaje 
con un carenado de motor muy aero¬ 
dinámico. El iren de aten iza je estaba 


compuesto por dos flotadores suiL 
cien le Miente amplios como para elimi¬ 
nar la necesidad de Otro flotador de 
equilibrio adicional en Ja coh» Monta¬ 
dos debajo las alas inferió res como es 
tructuras independíenles, los flotado¬ 
res estaban muy separados, no sólo 
para garantizar una btena estabilidad 
en el agua, sino también para dejar 
suficiente espacio para transponm un 
101 pedo bajo el fuselaje. Por desgra¬ 


cia, el ¡mídelo 7UU disponía de una oa 
cuidad de carga ubi tan reducida que 
us pruebas debieron llevarse i cabo 
con uu torpedo simulado y no aporta¬ 
ron demasiadas conclusiones. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: hidroavión naval 
Planta matriz: un moMu Aeromarine 
dé Séri citimlros en linea. de 9b hp 
Pesos: máxima carga útil 318 kj: 












































































Aeromarine AS-1 y AS-2 


A-Zde la Aviación 


Historia y notas 

Fl interés de la Marina de FF IHJ pttr 
un hidroavión de reconocimiento, si¬ 
milar al que habían utilizado las Fuer¬ 
zas ; creas alemanas durante la I ( >ue- 
ira Mundial. üeleuiiinó la construc¬ 
ción de tres aparatos Aeromarine de 
esta categoría: un único AS-1 y dos de 
una versión mejorada el \K-2 

Los tres entraron al servido de la 
Marina y fueron empleados para eva- 
luae.ón durante los años veinte, aun¬ 
que el AS-1 no era más que el prototi¬ 
po lIi se nado por la Aeromarine para 
conseguir el pedido. Era un scsqiupla- 
no d l alas escalonados, con un tuse 
i ajo re cubierto de chapa plana de ma¬ 


dera, en cuya parte inferior iban suje¬ 
tos dos amplios flotadores por medio 
de montantes. La uiuic terística más 
curiosa Je esc diseño consistía en el 
pkm>> de cola y los elevadores monta¬ 
dos en tmea con la parte superior del 
luselajc. con t\ plano de deriva y el 
timón debajo, Esta disposición había 
sido adoptada para suministra? a) arti¬ 
llero, acomodado en la parte de popa 
de las dos cabinas abiertas, un campo 
visual de tiro horizontal y vertical sin 
obstáculos en un ángulo de 181 V ‘ El 
motor Híspano Suiza VVright se em 
plazuba en el morro del fuselaje y no 
disponía de carenado. 


El AS-2, similar en líneas genera¬ 
les, era un biplano de igual enverga¬ 
dura y mejoraba en diseño por el enre 
nado de su motor, igual al del A-I, 
así como por ana unid ¡al de cola mtt 
difícada. El timón y ti plano de deriva 
eran de mayor área y se proyectaban 
ligeramente por encima del nivel de la 
superficie superior del fuselaje, redu¬ 
ciendo algo, en comparación con el 
AS-1. el arca de tiro del ai ti llena. 


Especificaciones técnicas 

Aeromarine AS-1 


I ipu: Indina viini biplaza de 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor l lisptnn- 
Suiza L Wrighi de cilindros cu V. de 
311(1 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 177 kfti/R; velocidad 
de crucero 84 km h; tiempo de 
i rejuda en despegue hasta los I 300 m 
en I -1 mi nulos, autora imía 320 km 
Pftwa: vacío 79 J kg; máximo en 
despegue 1 238 kg 
Dimensiones- envergadura superior 
11,43 m: inferior 11.13 m: longitud 
9 M m; altura 3.35 m; superficie alar 
36,32 <tr 


Aeromere F.8.L America 


Historia y notas 

í t resurgimiento de la industria aero 
n áulica i la liana después de h ti Gue¬ 
rra Mundial conllevó el establee i mien¬ 
to de varias míe vas compañías es pe- 
datiladas en el diseño y construcción 
de aviones ligeros para el mercado eu¬ 
ropeo. Una de ellas lúe la Aviamilano 
{ onstruzioní Acronautiche, establecí- 
da cu Milán a principios de los años 
cincuenta, El jefe de Proyectos de la 
compañía, Stelio Frati, diseñó un mo¬ 
noplano biplaza de altas prestaciones 
llamarlo Falco F.K*L. Voló por prime- 
f :t vez como prototipo el 15 junio 
1955, propulsado por un motor ( onti- 
nental de cuatro cilindros opuestos, 
de 90 hp. Su diseño, muy cuidado, de¬ 
mostró sil capacidad. pata unís pe esta¬ 
ciones extraordinarias que* gradas ü 
sus lincas aerodinámicas y n su exce¬ 
lente acabarlo, eran alcanzadas por d 
aparato F.H.L serie l micialmenie pro¬ 
ducido, con un motor de potencia 
muy modesta de cuatro cilindros 
opuestos Aveo Lycommg 0-390-02, 
de 136 hp. En la serie li se acopló un 
mo or A veo Lycomiiig 0-32 de 150 
h.p. 

A mediadus de L>s, años cincuenta, 
la Aeromere Socletá per Azioni se es* 
tabiedó en el aeropuerto deGardolo. 
en Tentó, y* convencida de que el 
F.8.1 podría venderse fácilmente en 


Aeronca Serie C 

Historia y notas 

La Aeronáutica^ CorporuLkm i*l Ame¬ 
rica se fundó cu noviembre 1928 para 
el diseño y construcción dt aparatos 
ligeros para el mercado aeronáutico 
en general, di si ¡rigii i endose por ser el 
primer constructor de aviones de 
América que fabrico aeroplanos ver 
daüerameiUe ligeros pata su venia al 
úbhco en general La compañía cum¬ 
ió su nombre por el de Acroma Aii 
¡ i ¡ifl í ue [un alÍiiii en 1941. 

01 diseño básico de lo que se con 
vertiría en el Aeronca C-2 derivó de 
un prototipo de aeroplano ligero 
proyectado por Jcan A. Roche, inge¬ 
niero del Servicio aéreo de EE UIJ. 
t ci Acronca se impuso la meta de 
mejorar este diseño, asi como la de 
proyecta) y desarrollar un pequeño 
motor, de dus cilindros horizontales 
opicstos. para propulsarlo, Al ser 
presentado, en febrero 1930, la figura 
aniiestetira dd C- 1 provoco lisas. SG 
lo cuando pudo ser apreciada la capa¬ 
cidad de este monoplaza, con un fun¬ 
cionamiento tan económico que le 
permitía una autonomía de 386 km 
coi solo 301 ele combustible, el humo j 
dio paso al inicies Cuando el C-2 em¬ 
pero a establecer récords, y u con se 
UUM tos primeros puestos en vuelos so- 


cl mercado americano, negoció con 
Avhmilano los derechos para su cons- 
irurrión bajo licencia. La versión re¬ 
sultan le construida por la Aeromere 
fue llamada FJLL America, y era si¬ 
milar en líneas generales al aparato de 
ja serie Ü de Aviamilano, incluido el 
mismo motor 0-320. Diferid sin em¬ 
bargo en la construcción* que tuvo 
quvTadaptarse a los requisitos nortea¬ 
mericanos v consiguió un factor de 
carga final de 8.7, a plena carga. Con 
una configuración de monoplano de 
ala baja cantilever, el fuselaje era bá¬ 
sicamente de madera con recubri¬ 
miento de contrachapado, Las alas 
disponían de flaps accionados eléctri¬ 
ca mente, > todas las superficies de 
control (incluidos las de la anidad de 
coláj cstatun construidas ríe metal, 
completaban la línea aerodinámica 
del fuselaje un tren de aterrizaje re- 
i raciil de tí es ruedas, y una cubierta 
aerodinámica* La cabina* para dos 
plazas* disponía de calefacción y ven¬ 
tilación* coa doble mando estándar. 

En 1964, la Aeromere fue adquirida 
por el l)r Laverda, cambiando d 
nombre de la compañía pn» el de l i- 
verda So cicla per Azioni y continuan¬ 
do la producción de una versión bajo 
licencia, con un motor Avco Lyco- 
míne de cuatro cilindros, opuestos y 
160 hp, llamada SuperFalci). 


Dre EL UU, el inferes se convirtió en 
entusiasmo* y la nueva compañía cm 
pezó a construir C 2 a toda prisa 
C on una configuración de monopla¬ 
no de ala alia arriostrada, con cables* 
el Acrínica C-2 tenía alas de madera y 
metal rccuviertas de tela; el fuselaje 
con cu hiera de tela, y la unidad de 
cola reforzada, teman una estructura 
básica de tubos de acciu sol da líos. El 
patín de cola, la cabina abierta debajo 
dd ala, y la propulsión en d morro ccl 
fuselaje, completaban la sencilla es¬ 
tructura dd ("-2. Se habían vendido ya 
más de 100 unidades antes de que la 
introducción de la versión G-3 biplaza 
redujese considerablemente las ven¬ 
tas* y acabase por reemplazar al C-2 
que había eansagtadu a la Aeronca 
como fabricante de aparatos ligeros. 


Variantes 

C- t Cade!; versión dd C-2 para altas 
prestaciones que incorpora un 
fuselaje reforzado, menor 
envergadura* y motor Acrática E-113 
ile dos cilindros opuestos y 36 hp. mas 
póteme, y otras mejorasen el diseña; 
sólo se construyeron tres unidades; 
velocidad máxima horizontal 
153 km h. velocidad rio crucero 



Especificaciones técnicas 

Tipo: aparato de 
cnucuaimeiiln.iurisno biplaza 
Planta motriz; un motor Aven 
Lycom t ng de cu aire» cí i i nd r< >s 
opuestos* de L50 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel riel m;ir G5 knv'h: velocidad 
máxima de crucero a I 5ÍH) m, 

3U5 km/h; tocho de servicio 5 800 ni; 
autonomía máxima con reservas pan* 
30 iniii 1 150 km 


La estructura ligera y las lineas 
elegantes y aerodinámicas eran la 
causa de las excelentes prestaciones 
del Aeromere F.8.L, un modelo que 
merecia una mayor difusión de la que 
realmente Invn. 

Pcmís: vacío 520 kg; máximo cu 
dopcgiu 7HU kg 

Dimensiones; envergadura 8.00 tu; 
longitud 6,50 m; altura ^ V n\\ 
superficie alar 10.00 m 



129 km/h, techo de vuelo 3 810 m 
peso vacío 193 kg. peso máximo en 
despegue 318 kg, eu.veigachíra, 8.84 m 
y superficie dar 10.68 nr 

2 Deluxt: versión del i -2 que 
incorporaba un fuselaje más ancho y 
cierto número de mejoras en el 
diseño; peso vacío 193 kg, y peso 
máximo en despegue 318 kg 
L-2N Scnul: versión deportiva de lujo 
dd C-2, de la que se vendieron unas 
cuatro unidades, inuoi potaba las 
mejoras del C-2 Dehixc* además de 
un motor Aeronca E-113 o E 113 A de 
36 hp 

Pé -l: versión de hidroavión del C-2 
corí dos flotadores A PC; peso vacío 


Coi un diseno típico de fines de los anos 
veinte y principios de los treinta, la 
sene Aeronca C conoció una 
popularidad aprecie!bIu* hasta el punió 
de que algunos ejemplares han 
subrevmdo hasta los años óchenla. En 
la figura aparece el biplaza C 3, 
introducido en 1931 y fabricado con 
varios tipos de motores. 

213 kg, y peso máximo en despegue 
315 kg 

PC*-2 ÍVlnx^: vordón de hidroavión 
dd C-2 f K laxe: peso vacia 126 kg y 
peso máximo en despegue 327 kg 
C-3 Dúplex: versión biplaza del C-2 
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Aeronca serte C (sigue) 


que fue introducida en i93 3, ^ de la 
que ve construyer<m mas de 4110 
ejemplares antes de que finalizase su 
producción en 1937; los dos 
irbulanies iban sentados de lado, con 

opción ci un doble mando, que era 
estándar en la versión de 
entrenamiento conocida como 
í ’ullidian; progresivamente durante 

Ins seis unos en que se fabricó* se 
fueron introduciendo mejoras; 
propulsado por un Aeronca E-l13, 


E I !3A o E-113B de 36 hp, o por un 
\l- SI3C de 40 hp; ías ultimas versiones 
conseguían una velocidad máxima de 
i43 km/h. velocidad de er meen) i 21 
km h. techo de servicio 3 660 m, 
autonomía 306 km. peso vacío 258 K¿ 
y peso máximo en despegue 456 kg; 
fue construido, bajo licencia, en Gran 
Bretaña como At ronca 1(11) con 
motor JAP.I 99 de 36hp 
PC-3: versión de hidroavión del 03 
con Untadores EDO o \V unu peso 


vacío de las últimas versiones 298 kg, 
y peso máximo en despegue 485 kg 


Especificaciones técnicas 

A c roñen C-2 

í ipn: aparulo ligern deportivo biplaza 

Planta motriz; un motor Aeronca 
E-1(17A de dos cilindrosopuestos, de 
26 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 


129 km/h; velocidad de cr utrero 
105 km/h; techo de servicio 4 875 m; 
milonomüi 386 km 
Pesos; vacio 181 kg; máximo en 
despegue 305 kg 

¡limen piones; envergadura 10,97 m; 
loi gitud 6,1C) m; altura 2,29 m; 
mjpcrfirie alai I v 19 nv 


Aeronca Serie L 



Historia y notas 

Introducido por primera vez en 1934, 
el prototipo dél Aeronca L tenía tan 
pQe&potCiuJu» con *u motor Acroncu 
i -l I3C de 40 hp, que al notar un cier 
to cabeceo en el aire* su piloto se vio 
oh i gado a recorrer variar noli as antes 
de ganar la suficiente altitud como pa¬ 
ra irriesgarsc a girar hacia el punto de 
despegue. Sin embargo* este atractivo 
monoplano biplaza, de apariencia mu¬ 
cho más comercial que la de mi con¬ 
temporáneo Aeronca C, pateéis tener 
buenas perspectivas de venias, por lo 
que inmediatamente se trazaron pla¬ 
nes para ampiarle un motor de más 
po■cuchi. Con un Le Blond de cinco 
cilindros radiales y h d lip. Aeronca 
consiguió desarrollar un avión depor 
tivo de lineas agradables y excelentes 
eaiacierfsiicits cíe vuelo, iniciándose la 
pi educción del Atronca LA Mono- 
plano de nía baja cantilever,el Aeron 
cu L tenía los planos construidos a bn- 
ss" le madera y aleaciones herías ron 

recubrimiento Je tela La cslruclura 
básica del fuselaje y de la unidad de 
cola, reforzada con cables, era de tu¬ 
bos de acero soldados* con recubri¬ 
miento de ida. El tren de aterrizaje 

era de! tipo de rueda de cola fija, es¬ 
tando recubiertas las putas por anos 
«pantalones» carenados hasta su 
un ón con la parte interior de las. ubis 


La planta motriz consistía en un mo¬ 
tor Le Blond 5DL de 70 hp. montado 
en el morro dél fuselaje y provisto de 
un anillo Townend. La aoomodación 
de dos personas» sentadas de lado, 
dejaba en la cabina suficiente espacio 
para colocar equipaje detrás de los 
asientos. Los elementos opcionales, 
muy sofisticados» incluían un sistema 
eléctrico (con su balería acumulado* 
ra) alimentado por un generador ac¬ 
cionado per aire, un motor de arran- 
que* v luces de aterrizaje y navega¬ 
ción. A requerimiento del cliente po¬ 
dían conseguirse» doble mando, equi¬ 
po adicional calefacción en la cabina. 
\ radio* Las entregas del LA se inicia¬ 
ron en 1935, pero sólo se conslriñe¬ 
ron unas 12 unidades de esta versión 
de la serie L, 


Variantes 

Aeronca LR: similar en Lucas 
gi iletales til l.A, del que era una 
versión más pótenle con su motor Le 
Blond 5DF de 85 hp; velocidad 
máxima al nivel del mar 193 km li: 
velocidad de crucero 169 km/h* techo 
de sel vi rio 4 265 m y peso cu vacio 
459 kg: Fue el más popular entre los de 
la serie L, con un total de 30 
ejemplares construidla, 
aproximadamente 


Aeronca LÍA símihi en lineas 

generales al 1 A a excepción de su 
motor radia) de cinco cilindros 
Warner Scarab* de 90 hp; esta fue la 
ultima versión, antes de ser 
desplazado por el modelo K en 1937; 
se consi luye ion unos 25» velocidad 
máxima horizontal 198 km h: 
velocidad de crucero l“M krteh; lecho 
de servicio4 7 n 5 m autonomía 
837 km; peso vacío 469 kti. v longitud 
6,81 m 

Aeronca LCS: versión de .. 

del LC, equipada cun Dotadores 
EDO; velocidad máxima horizonte i 
! 87 Km/h, ve k pc ¡dad de c i uccro 
163 km/h, techo de servicio 5 660 m, 
autonomía 764 km» peso vacío 541 kg* 

Í jeso máximo en despegue 840 kg. 
ongilud total 7.26 m, y altura 2,74 m 


fie nuncfiptn avanzado para su tiempo, 
la serie Aeronca L no consiguió alcanzar 
la popularidad de la serie C, a pesar de 
sus mejores prestaciones y comodidad. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano biplaza 
Planta rnntrr/: mi motor radial I e 
Blond 5DE, de 70 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 185 km/h; velocidad de 
crucero ibi km/h; techo de servicio 
3 660 m; autonomía 805 km 
Pesos; vul is* 47o kg , máximo en 
despegue 762 kg 

Dimensiones; envergadura 19,97 tu; 

v ■ 

longilud ó 86 m; nhLira 1 i 3 m: 
superficie alar 13*94 nr 


Aeronca K serie Scout 


Historia y notas 

I ,¡ lenta caída de la demanda de la 
serie Aeronca C convenció a la com¬ 
pañía de que resultaba necesario desa¬ 
rrollar un nuevo avión ligero para sus- 

LlUíjiLl I a tuibilidúd del motar de das 

cilindros I 113, construido por la 
compañía* era tanta que el nuevo apa¬ 
rato fue diseñado para nliliziir ese lipn 
de motor, aunque también se aprove¬ 
chó la oportunidad para desarrollar d 
biplaza Aeronca K» de apariencia mu¬ 
cho más moderna. Cuando d prototi¬ 
po fue mostrado en publico por pri¬ 
mera vez, a principios de 1937, pocos 
hubieran pensado que de algún modo 
jstübn relacionado con la st-ric t\ 

Las alas eran similares en líneas ge* 
ncvales. tamo en su construcción co¬ 
me en su configuración dt ata alta* 
pero el refuerza de cables había sido 
sumí mido por moni antes en V de sec¬ 
ción aerodinámica situados a cada la¬ 
do del fuselaje. Olía caiau dística 
uc cambiaba ligeramente era la Lim¬ 
ad de cola* pero tanto ésta como el 
pu ido fuselaje mantenían k consuno 
ción a base de tubos de acero soldados 
y la cubierta textil del anterior diseño. 
El tren de aterrizaje fijo con patín lIc 
cola disponía de soportes armados, 
cuidadosamente carenados, que es¬ 
condían en su miciiui los amortigua¬ 
dores de aceite y los muelles. La 
mayor parte de los clientes parece que 
eligieron La rueda de cola opcional E-i 


cabina era completamente cerrada, 
suministrando amplio acomodo para 
dos personas de lado en un único 
asiento común I ;< sofisticación del di¬ 
seño se reflejaba principalmente en el 
equipo uptiutuiL que cuiimmíu en ui- 
lefacción tnwto para la cabina como 
para el carburador, cono de hélice, y 
frenos en Lis ruedas Además del mo¬ 
delo estándar de motor Aeronca 
L-LI3CR, el modelo K podía instalar 
alternativamente los motores E* 
113CD o E-I13CDB, de 45 hp* 

El modelo K, llamado Scout, fue el 
piinicio de tuda una serie; es decir, 
estableció una configuración busL.i 
que. cutí sólo variaciones mínimas, se 
ría empleado no sólo en lo*, Scolü v 
C hief anteiiores a la guerra, sino lani- 
bién en la mayor parte de los aparatas 
Aeronca comercializados bajo toda 
una gama de nombres. La producción 
sobrepasó as 350 unidades 

Variantes 

Aeronca KS Sen Scout: versión de 
hidroavión del modelo K, con tren 
provisto de flotadores EDO 
Aeronca KC Scout: versión mejorada 
del modelo k con tren de aterrizaje 
del tipo de ejes separados, y un motor 
estándar de cuatro cilindros opuestos 
CoMUneriLal A-40-4 de 40 hp. 
Construidos apioximudamente 55 
Aeronca KClCf) versión del 

K(' Scout» con un motor de cuatro 


cilindros opuestos hanklin í F; sc 
eonstruyeron unas seis unidades 
Aenmra KCA: versión mejorada 
posterior dell modelo K, incorporando 
algunos cambias en el diseño» y 
propulsada por un motor de cuatro 
cilindros opuestos ( omine nial A-Mbl 
de *50 hp; construidos unos 35 
Atronca 50 C Chief; nombre dudo a 
uno versión me jorada del modelo 
KCA en laque se había aumentado la 
cuerda de las alasen 0.20 rn yema un 
fuselaje más ancho y largo 
Aeronca 65-C Super Chief: versión del 
modelo 50-C Chief propulsada por un 
motor de cuatro cilindros opuestos 
Continental AT>5 de 65 hp 
Atranca 65-CA Super Chief; versión 
del modelo 6*5-t' Super t hiel, que 
ineorporaba de forma c*st¿indar una 
puerta ¿le entrada a rada latió de la 
cabina: la segunda puerta era opcional 
en el modelo 65-í 

Aeronca KM Chief: versión similar en 
lincas generales al modelo kk ScouL 
pero propulsada por un motor de 
cuatro cilindros Opuestos Me naso > 

M-50 Pírate de SO lia. 

Aeronca 5tLM ( hieb versión dd 
modelo 50-C Chief non un motor de 
cuatro cilindros opuestos Menasco 
M^5() Pira te de SO hp 
Aeronca KL Chief: similar en lincas 
generales al modelo KC Scout, pero 
propulsado por un motor de cuatro 
cilindros I runklin 4AC de 5U hp 
Aeronca 50*F Chief: versión del 
modelo 50-C 1 con un motor de cuatro 
ri lint Iros KrankfmáAí [|¿- sil hp 



Monoplano clasico de ala allí de fines 
de ios años treinta, el Aeronca K Scout 
se produjo en cantidades considerables. 


Aeronca 5ILI. Chief: verdor del 
modelo 50-C Chief con un motor de 
cuatro cilindreopuestos Aven 
Lycoming O-145 <lc *5fJ hp 

Especificaciones técnicas 

Acrnnca K Scout 
Tí|wk monoplano biplaza 
Planta motriz: motor Aeronca 
E-t I M B de dos cilindros, de 42 hp 
Prestaciones: velocidad inaxima a 
nivel del mar 150 km/h: velocidad de 
crucero 137 km/h: lecho de vuelo 
^ tW m; autonomía 410 km 
Pesos: vacío 268 kg; máximo en 
despegue 472 kg 

Dimensiones: envergadura 10,97 m; 
lorgitud 6.27 m; altura 2,01 m; 
superficie alar 16,69 m 
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Histnn;i de lii Aviación 



Guerra aérea sobre Vietnamí capítulo 4.° 

misiones de 

lo^ 

Los Boeing B-52, diseñados para misiones estratégicas, fueron 
empleados en Vietnam en funciones tácticas; operaban al principio 
desde bases muy lejanas, provistos de bastidores para transportar 
enormes cargas de bombas. Con el tiempo, la utilización de bases 
thailandesas y las mejoras en el equipo de radar aumentaron 

notablemente su precisión y eficacia. 




El Bneinu B-52 fue proyectado en los años 
inmediatamente posteriores a la If Guerra 
Mundial para ser el primer bombardero estra¬ 
tégico no provisto de motores (radie júnales de 
hélice, 

lisie aparato fue diseñado dentro de unos 
limites estructurales muy precisos, para volar 
en ía estratosfera y dejar caer sobre objeto os 
estratégicos una o dos bombas atómicas. 

A pesar de que la guerra de X icínam era 
tan usiinta como pueda imaginarse del upo 
de guerra para el que habían ado proyectados 
estos gratule' bombarderos, eran capaces de 
soltar tal cantidad de bombas aunque con 
una gloriosa ineficacia— que estuvieron pre¬ 
sentes desde el mismo mi ció del despliegue 
bélico de til Id al implicarse este país en el 
conflicto vietnamita en lebrero 1965, El 17 de 
vsu mes, el personal y equipo de dos alas de 


bombarderos provistas de U-52!\ la 2 2 1 con 
base en Barksdale y la 220. 11 en Malher, des 
pegaron hacia la base aerea Andersen de 


(i uaiii. Islas Marianas Guaní es una peque ña 
isla que. aparentemente, sólo con si si e en eirá 
co aeropuertos. I loy en día uno de estos aero¬ 
puertos lia empequeñecido a todos los demás; 
d de Andersen fue i nipreeio na ríteme nt e mu 
pluido hasta poder albergar la mayor colee 
dón de amánteseos reactores militares nunca 


vista en lugar alguno. En las dos últimas se 
manas de febrero 1965 llegaion allí casi Mi IKK) 


personas v, con el tiempo, esta base se eonvtr- 
liri en un gigantesco rectángulo con dos pistas 
de aterrizaje, cada una de una longitud de 
más de 3 km, con una pista de rodaje cu mi 
centro \ Lloverías de zonas de upa* cumíenlo en 
mis lados. Las pistas se hallan dispuestas for¬ 
mando grandes zig-zags v desvie rulen hacia el 


centro para luego ascender de nueva- hasta 
una colina a I ¡s3 rn sobre ti playa del bacífico 
donde terminan bruscamente A lo largo de 
estas pistas se apaleaban los «Buífs*. sobre¬ 
nombre con que eran conocidos los mayores 
bombarderos del mundo, los Bo2. y que co¬ 
rrespondía más o menos a las siglas Je Big 
Ugly I at I ella {el Milano bou y Gordo)* aun 
que también se le daban otros nombre* impu 
bl iva bles. 


I .as operaciones efectuadas sobre V.einam 
por estos anticuados pero majestuosos bom 
¡larderos fue i on designadas por el nombre en 
clave - Are I ight , al que sucedieron, l acia el 


Unas 51 bombas tlu hsu yunend Uu 340 ky* caüa una 
(te ellas con un peso real aproximado út ófA kg. son 
lanzadas sobre una hipotética posición del Vieteong 
que, con toda probabilidad, no estaba allí (foto USAFj. 
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Las esleías de humu señalan el despegue de este B 
52G CC la zigzagueante pista de Guam. Era necesaria 
la luul inyección de agua para conseguir levantar el 
avión, a plena carga, tiacia su largo trayecto de ida y 
vuelta a Vietnam. con repuesto de combustible en 
vuele por lo general (foto USAF). 

final de la guerra, las de "l.inoHm-krr^ > «L¡ 
nebaekcr li •. hubo muchas olías series limita- 
t las lie misiones con distintos mimbres. Ningu¬ 
na de- ellas se parecía en lo más mínimo a la 
primitiva misión para Ui que habían sido 
provecí ados, Al principio todavía quedaban 
en la base de Andel sen unos pocos lió.: de las 
primeras series construidas. aunque ¿i píutii 
de !%> fueron retirados lie la l'SAI 1 ! mo¬ 
delo principal, al inicio de la campaña -Aie 
I mito-. lúe el B-S2F. con un compartimiento 
para bombas capa/ de transporta! exactamen¬ 
te 21 bombas con un peso nominal de 341) kg y 
real de 374 kg. 

Cuando los H-521 de la 2." y 32(b' Ata de 

bombarderos llegaron a (iuam en lela ero 

1 % 5 . lodavia ludan su «uniforme» nuclear 


del Mando aéreo ostralegico. con las superli- 
cies interiores pintadas de blanco anti-deste- 
Uo. Al objeto do conseguir iransportai en 
ellos mi mayor mi moto de bombas, se les aña¬ 
dieron soportes exteriores cune los motores 
interiores y el fuselaje similares a los emplea 
dos en otros modelos para transportar misiles 
1 Intuid Dor o SRAM Bajo estos sopones 
colgaban unas viguetas muy largas a las que 
podían sujetarse cuatro ternas de bombas en 
tándem. Úl total de bombas de 341) kg paso 
con ello de 27 a 31. con un peso real de ló 085 
kit Esta caiga resultaba superior a la prevista 
para armamento nuclear o de cualquier otro 
tipo \. dado que t 1 uani se bailaba tan lejos '.le I 
olqctivo (unos K X5li km conm mínimo entre 
la ida y la vuelta, en los que se empleaban de 
|2 ¡i l< horas), tara vez partieron de Ouam los 
g-52 si mi ei a eon los depósitos llenos de com¬ 
bustible. y aun debían sei reaprovisiotiados en 
vuelo por aviones nodriza Kf -I >3 proceden¬ 
tes de Okinawa. Se empleaba la inyección de 
agua para aumentare! empuje de los motores 
pero, a plena carga, normalmente no se alean 


A la derecha, vista del tubo retráctil de un avión 
nodriza KC 136 mientras reaprovisiona en vuelo a un 
6 520 cargado de bombas. Esle tipo de encuentros 
acabó virtualmente cuando Thailandia se convirtió en 
base de operaciones de Ins 8-52 (foto USAF). 

/aba la velocidac de vuelo hasta pisto un mo¬ 
mento antes de que el bombardero cruzase la 
escarpada colina situada ai final de la pista. 
En ese instante bahía que forzar id máximo 
los motores, y transcurrían de 10 a I ’ minutos 
hasta conseguir acelerar liaslu la velocidad dc 
ascensión de Sít) km/h. Dado que dos ¿le los 
seis trípili antes disponían de asientos Uin/.i 
bies hacia abajo en caso de emergencia, la 
tensión al despegue era mucho mayor aun que 

al sobrevolar el objetivo. 

I ;is primeras misiones wXrc Lieln- resulta- 

ron muy poco halagüeñas. Bn la primera de 
ellas, el'1.3 junio I9fó. intervinieron 30B-52F 
Durante el acoplamiento con los aviones no¬ 
driza dos bombarderos colisionaron, se par- 
lición en el aíix c lucieron explosión, resul¬ 
tando muertos ocluí de los doce tripula mes. 
Únicamente bombardearon el objetivo pre¬ 
visto 2h unidades \. después de ello, las acii vi¬ 
llajes de las -bases Vietcong■■ supuesta memo 
emplazadas en la provincia de Binb Duorig 
siguieron igual que miles, Las bombas mi asa¬ 
ron una amplia zona de puigla y terreno bal- 
dio. al no disponer los bombarderos de objeti¬ 
vos a los que apuntar; la opinión general fue 
que la operación había salo un fracaso cúm¬ 
plelo. Pero esto lúe sólo el principio y. gra- 

Duranlc su periodo punía en los anos seseóla la Lase 
de Andersen en Guam se hallaba repleta de aparatos 
Incluso después ríe qué el peso principal de las 
operaciones se desplazara a las bases thailandesas. 
Andersen desplegaba la actividad de una colmena, 
r.onio puede verse en esta vista de un área de 
aparcamiento en 1972 (loto USAF). 
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dualmcnte, técnicas mejoraron L1 mimen - 
n? cumíame de deset Un es del Vieuong hizo 
| jalen te l¡ nc ios B-52 no sólo descargaban sus 
pocilio explosivos en la [tingla desierta. Las 
fuu/as del Vieleong \ dd Ejercito nnrvietna- 
mi:a llegaron a odiar más a los B-52 que a 
cualquier mío tipo de ama de EE UU. No 
disponían de ningún upo de aviso del ataque, 
al no poder ver ni oíi a los hombít-rderus, \ 
tampoco podían escupa! de las cMeusas y de 
vastad o ras explosiones. 

Lluvia de bombas 

! n abril 1966 llegaron a Amlcrsen dos uni- 
díule* ifc refresco equipadas con Ü-52D, apa¬ 
ratos aún más viejos que los I*. pero acondi¬ 
cionados paia la tarea específica de rranspor 
tar explosivos de alta potencia. En lo que dio 
en llamarse la modificación Big Bclly (« Tri¬ 
pón»; en realidad el vientre del avión no fue 
ampliado sino únicamente reconvertido para 
poder albergar mas bombas), la totalidad de 
los electivos de B-52 en activo fueron modifi¬ 
carlos en la Boeing-VVichila entre diciembre 
l%s y setiembre 1967. Se efectuaron muchos 
cambios, pero el mas importante consistió en 
la ailaptación de los compartimientos interio¬ 
res de bombas para poder transportar en ellos 
66 bombas de 341) kg u 86 de 227 kg. en lugar 
de l.i' 27 bombas anteriores Sumadas a las ja 
bombas que podían ser transportadas en los 
soportes subalares, iguales a los instalados en 
los B-S2I . se obiuvo una impresionante carga 
maxima de 90 bombas de 340 kg. con un peso 
real de 33 68(1 kg. 

En 1967 Anclasen había alcanzado su má¬ 
ximo desarrollo y era la base aérea con mayor 
tráfico del mundo, (’oitt nuó creciendo y. co¬ 
mo resultado de ello, en 1972 habla aparcados 



Esta fotografía casi lunar de un paisaje después de una 
incursión puede dar idea de la devastación producida 
per la concentración de bombas lanzadas por los B-52. 
No resulta sorprendente el pánico de las fuerzas del 
Vietcong (foto USAF) 


■illi no menos de 200 B-52. A pesar de que 
eonlimi.míenle se ampliaban kis eonslrueeio 
ne> ele hormigón, únicamente existían |7<¡ /o 
ñas ele aparcamiento, por lo que constante¬ 
mente dt btan man teñirse en vuelo 30 apara¬ 
to?,. El personal de tierra trabajaba en dos 
turnos ile diez horas durante seis días a ki si- 
mana. y l 'l túnel vie pruebas para las repara- 
eiones de los motores J57 trabajaba continua 
mente. Una base de esas dimensiones tenía 
que operar como una máquina perfectamente 
engrasada, pero al menos una parle de An- 
deiNcn «chirriaba» v mostraba deficiencias 
evidentes, l¿ts pislítNiltr alcm/ajc, Húniediis v 
cubícUas de algas, su supeifkie sumiiirsUaba 
muí (i acción cercana ti am, Era imposibk 
de lene i tm despegue m se producía un I alio en 
un motor, el apando palmaba haMu más alia 
del final de la pista, eon su caiga cumplen de 
bambas. Los pesados remolques que moví ai i¡ 
los boinlnudeios eu licúa, a menudo no con¬ 
seguían arrastrar ni siquiera un bombardero 
vacío situado en una pendiente. \ remolque y 
avión se deslizaban cuesta abafo. 

listas dil icuhades exaic] ImKuí el piohkma 
básico de las largas distancias en fas misiones 
desde Guaní, que solo en raras ocasiones du¬ 
raban menos de 12 horas, teman luí promedio 
de duración de 14 v, ai menos en una ocasión 
llegaron ¿t alcanzar las l-S. Muchas tripul; ció¬ 
nos se votan obligadas a volat en días sucesi¬ 
vos; otro de los principales problemas radica 
ha en que ios b-52 eran enviados noche tras 
noche a volar con misiones idénticas sobre las 
mismas bateí tas, cuya pericia aumentaba rápi¬ 
damente gracias a la práctica constante. 3 
desde setiembre 1967 los SAM se añadieron a 
los ter rores con los que debían enfrentarse en 
las zi ñas elegidas como objetivo. 

Bombardeos de precisión 

I u\ il rmtocimicitios posteriores íavoixcic 
ion a los bombarderos. Uno de los peores 
pioblen as durante el primer año era la taita 
de referencias claras o de objetivos determi¬ 
nados. No iniat mente el objetivo consistía en 
Uii área específica de territorio, y los 13-52 sol¬ 
taban sus potentes explosivos para cubrir dcli 
Leudamente una extensa zona con la máxima 
regularidad. Esta forma de actuar era radical 
mente distinta de la misión noimul ene ornen 
dada a un bonibaiduu, que consiste en hacer 
bit meo so bie un determinado punto. Cuando, 
como sucedió en furnia eieeieute desde fines 
de 1966, los B-52 ilición solicitados para bom¬ 
bardear en misiones de apoyo directo a sus 
tropas amigas, hubo de busca i se una solución 
al problema de la precisión. La respuesta más 
importante ;i este problema fue la llegada a 
Yietmim de estaciones de radar de precisión 


Varios EE52 circulan por la pista de rodaje de la base 
de U Tapao. para un misión en Víetnam en octubre 
1958 El contar con una base tan cercana a la zona de 
combate disminuyo en gran medida la duración de las 
misiones (foto USAF). 


empU idas p;mi el adiestramiento de las tripu¬ 
laciones dt, ios B-52 de regreso en EJ UU. 

I I;irruido pusiera lí menle C ombal Skyspot. el 
bombardeo dirigido por radar se perfeccionó 
al disponer tic radares móviles e incrementar 
mi alcance a 570 km. 

Otra avada mporlsmte fue el inició de las 
operaciones de los B-52 desde <d E*. la base 
de las Reales Fuerzas aereas thailanJcsus de 
U-Tnpno. en abril 1967. Desde allí las misio¬ 
nes duraban si llo de i res ,í cinco horas, dismi¬ 
nuyendo en gran medida la fatiga tic tripula¬ 
ciones y aparatos y eliminando virUalmenie 
la necesidad de repostar mediante aviones no¬ 
driza Durante los cinco años siguientes los 
B-52 » lesearga ron sus bombas sobre cuantos 
objetivos si 1 les asignaron ron creciente pivei 
sion aunque con frecuencia cada día menor 
dado qüe impopularidad de la administración 
Nixon v de la atierra determino el regreso dt 
cada vez más tripulaciones a FF I ’l 

Sin embargo, on marzo 1972. una ofensiva 
ñor'vietnamita en man escala oh lujó a reoraa- 
ni zar con urgencia las tuerzas de bombarde¬ 
ros, enviando pm primera vez a (iiuim los B 
,52 G. El tipo era el penúltimo de los mode¬ 
los de serie del B-52; disponía de «alas húme¬ 
das - con depósitos integrales» que L pro por- 
clonaban una capacidad de combustible mu¬ 
cho mayor Incluso para una misión que dura 
se unas 14 horas los B-52 podían recorrer la 
distancia de ida y vuelta sin necesidad de a\ io 
nes nodnza, Sin embargo, sólo transportaban 


as primitivas ¿ 


A7 


^as \ <. 


lisponían dé unas 


eortti a medí das l leen ornea- menos chorees 


que las recícntcinenie puestas al día en lo^ B- 

52 D. A fines Je junio 1972 los electivos de 

Afldersen habían aumentado a 9X (í \ 52 D, 

«■ 

además cíe 5b ]> en U-Tapao; e efectuaban 

105 salidas ¡nú día. \ 3 150 al mus. I ste im¬ 
presionante potencial bombardeo en las mi¬ 
siones *Linclifteker» objetivos uiuy al norte 
de I¿i zona desmilitarizada hasta que. en octu¬ 
bre 1972. Nixon detuvo los bombardeos al 
norte del paralelo 20, al iniciarse ¡as conversa¬ 
ciones para la paz en París. En diciembre los 
fíorvietmmiuus se retiraron de Idts conversa 
nones v Nixor ordeno la Linebaeker H>. la 
más intensa Je todas las camparías rtiali/ada*- 

I >el 18 al 29 diciembre 1972 los tí 52 reali 
/aron 729 salidas* dejando caer más de 15 OtH) 
lm de bombas sobre objetivos lates como los 
aeropucstos v el puerto de 1 laiphong En Ut 
tarde del primero de estos días, un artillero de 
cola de un B-52!) derribo un Mi< »-2L que fue 
confirmado. Pero el violento climax fin») de la 
guerra vie los bombarderos sobrevino con el 
fuego si multaren de cientos de misiles 5 A-2 
que. aunque obsoletos y susceptibles de ser 
desorientados, dei riburon 15 B 52 y convirtie¬ 
ron otros M ei chatarra \oíante que a duras 
penas pudo regresar a sus bases Inevitable¬ 
mente ia guerra de los Buffs tiimmo inmersa 
en la alta tecnología. llevándose probable¬ 
mente la peor parte los bombarderos 


Próximo capítulo: 

La guerra de 
los helicópteros 































Grandes Aviones del Mundo 



Los comentarlos sobre el Supermarine Spitfire resultan casi superfluos: 
esta magnífica máquina de guerra es tal vez el avión británico más 
conocido de todos los tiempos. Se mantuvo en producción durante toda 
la II Guerra Mundial, y fue un inmejorable interceptador además de 

cumplir otras funciones. 


I-I Spitíire es quizás i*l más famoso de los aviónos británicos do 
todos los tiempos. A pesar de protagonizar un papel secundario en 
la Mutulla de Inglaterra comparado con el menos atrásenle í iawker 
Huí [¡caite, tac probablemente el mus importante de los aviones 
al unios. I ue construido en mayor número que cualquier otro tipo 
de íi'ion de los Altados, si se exceptúa la L RSS; permaneció en 
producción a i ras es de toda la guerra y fue desarrollado en una más 
amplia gatna que cualquier otro avión de la tnsioi ta. tiran Bretaña 
túvola suerte de poseer en 1936, a partir de la aventura privada de 
un jde de diseño con el apoyo de su equipo, el prototipo de un 
caza ¡t punto para ocupar un puesto en primera linea y capaz de ser 
desarrollado hasta alean/; r el doble de potencia motriz i bástanle 
mas Jel doble del peso cargado. 

De haberse seguido las disposiciones oficiales, en 1036 el único 
caza británico hubiera sido el Supermarine 234 una tosca máquina 


con un fuselaje parecido al de los hidro\ del ‘Trofeo Schneidei. con 
un motor Cioshawk de írfid hp \ armado con cundo ametralladoras, 
dos en el fuselaje y dos en los pantalones del tren de aterrizaje 
fijo. Su diseñador, Regina Id Milcliell. no quedó excesivamente 
satisfecho de su creación, por lo que volvió .1 la mesa de diseño \ 
creó el Tipo 3()il. Mucho más pequeño y estilizado, poseía un tren 
de aterrizaje replegadle, estaba construido con revestimiento resis¬ 
tente. v contaba como planta motriz con el nuevo motor Ralis 
Rmec PV. 12. de cisi 9tn) hp. Tenía ocho ametralladoras, todas en 
las alas, que disparaban fuera del disco de la hélice; Mitcltell diseño 
el ala del Tipo 30(1 con una earaclerislica planta elíptica, para aco- 


Ningtin usuario del Spittire gozó de una reputación mejor que la de tos Polacos 
Libres, muchos de los cuales teman parientes bajo el yugo nazi Este Spitfire IX 
lúe pilotado por el comandante del 303 " Sguadrur {polaco) de la RAF (Fox Pft.). 
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modtir Im". armas en la parle «irruir, con tolvas de imiiiicioiuimien- 
tu fácilmente accesibles a través tic portezuelas en el revestiniienu). 

El diseño tan caracicnsiico del ala del Spiltire fue uno de los 
mejores para un caza de esa época: pero la planta díptica nn 
eontrihma en nada a su bondad. sino que simplemente la luida nías 
difícil de construir. Aerodi námicamente. el perfil era bueno para 
velocidades de casi el 90 r/ t de la del sonido (aproximadamente 
M;icli 0,9) \ durante la II < iuerra Mundial algunos Spitlire alcan/a- 
fon Mach 0.92 eil picado. bastante más rápidos que cualquier caza 
a reacción alemán. 

Por entonces. Supermarine había desai lolladu una nueva ala con 
perfil laminar y la había instalado en el pretendido reemplazo del 
Spitlire. el Spíteful. Do hecho cía un a a inferior y, cuando más 
t¡irdc fue instalada en el primer caza a reacción Suptrrmarine. mu¬ 
chos pilotos, incluido el jefe de* pilotos de pruebas, pidioton que se 
usara de nuevo la vieja ala del Spitlire. 

Vuelos de prueba y producción 

juuul que su sempiterno enemigo, el MesscrsehriliU Ht 109. el 
nuevo ea/a Supermanne tenía un ext iccho tren de atcrn/aie qilc 
,¡volaba cerca del fuselaje para replegarse Inicia fuera, dentro di¬ 
os planos. También ai igual que el Ht 109, el Spitlire usaba un 
ilielor refrigerado pui líquido (¡ígua/glieol) que era conducido me¬ 
diante tuberías a los radiadores, bajo la parte trasera del intradós, 
aunque el avión británico presentaba una particular disposición 
asimétrica, con el radiador de refrigerante bajo el plano derecho y 
un delgado radiador de aceite bajo el izquierdo. Otros rasgos ca¬ 
rnet eris¡ieos eran los flaps de intradós (movidos, como el tren de 
aierri/ajc. por un sistema hidráulico con bínuba manual en la cahi- 
n;.). un puesto de pilóla je cómodo ron cubierta Perspex (plasta o 
aerifico transparente} que el piloto podía deslizar hacia atrás sohie 
ralles. seis escapes sencillos a cada lado del moloi, un patín de cola 
fi o y una pesada c imperfecta hélice hipala de madera, por no estar 
disponible en el Reino Unido ninguna de las nuevas hélices. 

Asi v todo, el nuevo ca/a era el más hermoso de su época. Se le 
asignó el número de serie K50M (curiosamente, antcrioi al del 
prototipo 11 ii rricane. lo<W3. que se construyo sets meses antes). 

I I prototipo, aún sin pintar, fue pilotado por el jete de pruebas 
■•Mutt» Summers desde el aeródromo de í.ast'eigh (actual acio- 
p.icrto de Southampton) el 5 marzo 10tí. F I avión era manejable 
tumo un sueño, pero la lubricación en serie tue muy lenta. 1.1 
pnniei Spitfire Mk l entró en sei vicio en julio 


Una bella toma de un Spitfire VB (EP622) del 40 ’ Squadron de la Fuerza aérea 
sudafricana, operando en la zona italiana de Taienlo, a tíñales tln 1943 Las alas 
recortadas le conferian más velocidad y capacidad di* maniobra a baja cota (loto 
Imperial War Museum). 

I lacia 1939, el Mk 1 fue modi tiendo para hacerlo más electivo. El 
motor Mcrlin fue mejorado y potenciado, incorporando hélices 
tripulas iie Ha vi lanil y Rotol tic velocidad cimslanlc. Se puso a la 
cabina una cubr.-rta abombada que proporcionaba más espado V 
mejíu visión, v m.- je añadió una dura plancha de Perspex y vidrio 
para hacer el parabrisas a prucbílde hala. El molor (lie pinvisto de 
colectóles dobles de escape y una bomba hidráulica I tequies de 
empezada la guerra se mejoro el equipo de radio \ se le proveyó de 
una radio automática que proporcionaba identificación positiva de 
los aviones cercanos, aunque no evitó algunos errores trágicos. 

En W3K, .loe Smíth. jeíe tic diseno tlcs.de la inesperada nuieite 
de Mitchell, había comenzado un proceso de desarrollo planificado 
del Spitfire. tno de los planes mavores era e! desarrollo de un ata 
serie B con dos de las ametralladoras internas de cada al; sustitui¬ 
das por un canon Hispano con alune ilación por tambor. A princi¬ 
pios de 194 o se ovmpletó un lote de *(l Mk IB pero el cañón aun no 
estaba a punto. 1! siguiente tipo de ala. el t . sustituía todas las 
ametralladoras poi mi formidable ai mámenlo de cuatro cañones 
en parejas. Este tipo fue tela ti va menú- raro. 





El piloto de pruebas "Mutt Summers carretea el prototipo del Supermarme 
Spitfire (K5054) en su inmaculado acabado azul cielo Se aprecian la gruüsa 
hélice hipala y los tubos de escape para cada uno de los seis cilindros de las 
bancadas a irquitírda y derecha del moler. 








































































































La Forca aérea portuguesa, uno de los 
más viejos aliados de Gran Bretaña, 
recibió 110 Spitlire en 1943 (92 del lipo 
VB y 13 m l). Este Mk I, asignado a la 
Esquaürilha xz. sirvió en un Grupo de 
Caga hasta 1948 (los Mk VB sirvieron 
hasta 1952). 





El P7666. un Spittíre HA fabricado en la 
tactoria fantasma de Castle Bromwich. 
lúe el aparato personal del comandante 
Den Finlay. un campeón olímpico de 
carreras de vallas en la preguerra que 
en 1940 ostentó el mando bel 41 * 
Squadiun. basado en Hutnchurcli 


Uno da los Spittíre más raras e 
interesantes es este vieja N!fc I del 
segundo lote de producción encargado a 
Snpermarine en 1937 y entregado justo 
después del comienzo de las 
hostilidades. Fue convertido en un Pft 
(reconocimiento fotografíes) del tipo C, 
uno de los primeros aparatos de estas 
características asignado a la base de 
Senson en 1941. 




Este Spittíre VB toe uno de los más de 
600 entregados a la USAF coma 
compensación a la Ley de préstamo y 
arriendo. Avión de entrenamiento con ell 
78 13 Group de caza, operó en 1942 con 
el 4,° Group, lormado por cuatro Eagle 
Squadrons de la RAF y basado en 
Debden. Essex. 


El 91Squadron de la RAF. que utilizó 
el Spitlire a lo largo de toda la II Guerra 
mundial y tue fa única unidad que 
empleó en operaciones el Mk 21, se 
sirvió del Mk VC con f illro tropical en c! 
Mediterráneo, en 1943. Este Mk VC fue 
fabricado en Castle Bromwich: la 
resistencia ai avance proporcionada por 
el filtro, lo convirtió en el nrás lento de 
la serie. 



Una de las pocas unidades operativas 
que uso el f Vil de alas purdagudas 
para gran altitud, el 131.° Squadron de 
la RAF, empleo antes los Nk I. M V y IX 
□ piesurizarin F Vil fue pintado según el 
modelo pera grandes altitudes, en gris, 
con el azul de las unidades de 
lolorroconocimienta, Aquí lo vemos con 
las "bandas de invasión' 


Sin duda el más elegante de todos los 
Spittíre que volaron o combatieron, el 
Mk VIII entró tarde en la guerra a causo 
de la larga producción del Mk IX 
■ interino». Este Mk VIII perteneció al 
comandante Cieno Cooper, jefe del 
457 0 Squadron de tas Puercas aéreas 
australianas basado en Darwin. y desde 
diciembre 1944. en Morotai. Molucas. 
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Grandes Aviones del Mundo 


Hacia 1*41 se habían producido algunas versiones experimenta- Gorfe esquemático del Supermcirine 
les o especiales, incluyendo el Speed Spitfire, con el que se quería 
batir el récord de velocidad; dos hidroaviones; un ejemplar con 
piezas de plástico para ahorrar materiales escasos; un Mk III refor¬ 
zado, v dos Mk IV con un motor (iriffon de mayo* tamaño v hélice 
. .. * 

Lualiipala. La producción, sin embargo, se limitó al Mk 1 y al Mk 
11. casi idénticos, que se fabricaban en una «factoría fantasma» en 
( asile lironnvich. cerca de Birmingham. I I siguiente modelo de 
mayor producción. el Mk V. no fue muy diferente. Tenía un fuse 
[aje reforzado como el del Mk III, un motor Merlin más potente 
con una hélice tópala de palas más anchas, previsión para alas 
A .B. o C, soportes bajo el fuselaje para un depósito lanza ble de 
176 (eventualrnente se podía montar un depósito bastante mayor) 
o una bomba de hasta 227 kg. El modelo más corriente fue ct Mk 
VB con dos cañones y cuatro ametralladoras, pero al final de la 
pi educción Mk V. la combinación C de cuatro cañones era la más 
usual, i.os aviones destinados al fíenle del Mediterráneo llevaban 

bajo el morro un filtro de polvo y arena que echó a perder la 
estética y las prestaciones. Los aviones destinados a operar princi¬ 
palmente a baja cota tenían las puntas de las alas desmontadas. Los 
«Spits de alas recortadas» necesitaban algo más de carrera de des¬ 
pegue y aterrizaje y sus prestaciones a alta cota eran inferiores, 
pero a bajo nivel eran bastante más rápidos e incluso más ágiles, 1 .a 
manejabilidad en el Mk V fue en todo cuso mejorada por el uso de 
aluminio en lugar de lela para recubrir los alerones Se construye¬ 
ron no menos de 0 -470 Spitfiie V, más que de cualquier otra va¬ 
ríame. 
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Foto-reconocimiento 

U ta pequeña proporción de MkV (22M) fueron equipados para 
el reconocimiento fotográfico y se denominaron PR.IV. Las ver¬ 
siones PR reemplazaron l is armas por depósitos extra de 102 1 en el 
borde de ataque alar. Se habían instalado dos cámaras fotográficas 
en la trasera del fuselaje, que tomaban fotografías a cada lado de !a 
trayectoria del avión, con un pequeño ángulo muerto en el centro. 
Ll piloto disponía de oxígeno extra, v el motoj, de un mayoi surni- 
uistio de aee i te. 

El Mk VI fue la primera versión de interceptación a gran altura, 
con cabina pre su rizada y puntas de ala alargadas que mcrementa- 
ban la envergadura a 12.24 m. La necesidad de tales aviones era 
evidente en IU4I para interceptar a los ,lu-86Py Ju-86R, que reali¬ 
zaban incursiones a gran altura: hubo que resolver para ello algu¬ 
nos (titidles problemas como el frío intenso, que helaba el parabri¬ 
sas y atascaba los cañones. Un avance muy importante para el 
régimen a gran allura fue proporcionado por Rolls Roycc con los 
motores Merlin serie 60, provistos de dos sobrecompresores en 
se lie. con un ichigeiudui iuicrmediu para reducir la temperatura 
del aire e incrementar aún más su densidad. A una altura de 9 000 
m estos motores doblaban la potencia de los interiores Merlin, y 
cuando fueron instalados en el Spiifirc, dieron a esle una aparien- 


El prototipo del Spítfire XII mucslra sus resolutivas lineas. Todos los Mk XII tenían 
alas recortadas que se adecuaban al papel de intercepción a baja cota; fue 
además el primer Spítfire de producción que contó con el voluminoso motor Rolls- 
Royce Grilton. alojado en un morro alargado. 










Grifl número úe Spitfire fueron enviado;; 
a la Unión Soviética durante la It Guerra 
Mundial; de ellos. 1 188 Mk IX. Este 
ejemplar fue objeto de una interesante 
conversión local; fue desprovisto de 
armamento v se añadió un segunda 
puesto para el instructor detrás del 
primero. 
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8S428 


Aunque fue concebido como ■rarianlc- 
ptente para utilizar la serie 60 de 
motores Merlin lo más rápidamente 
posible, el Mk IX continuó en producción 
hasta los 5 665 ejemplares Este F.ix 
sirvió con el 4Q2° Sqn. de la RAF 
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Grandes Aviones deJ Mundo 


Supermarine Spitfire MK V 


Especificaciones técnicas 


Tipo: c aza interceptor monoplaza 

Planta motriz: un motor Rolls-Rovce Merlin 45 de 


cilindros en V y una potencia de í 47S hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 6 000 m, 594 km h 
velocidad de ascensión 1 445 ni por minuto; techo de 
sen-icio II 125 m; autonomía máxima I 827 km 


* 


Pesos: vacío 2 267 kg; máximo en despegue 2 911 kg 
Dimensiones: envergadura 11,25 m; longitud 9.12 m; 
altura 5,02 ni; superficie alar 22,48 rrr 
Armamento: ocho ametralladoras Rrownmede 7.7 mm. 
con 350 disparos cada una 



tste MK VA, que fue ei avian personal del Wing Commander Douglas Bader cuando 
mandaba el Ala Tangmere a principios de 1941, fue uno de tos últimos Spitfire 
fabricados sin armamento de cañón, det que Bader desconfiaba. Este aparato 
limitaba parte de una serie de 450 MK I encargados a Vlckers-Armslrong 
|Supermarine) el 22 mano 1940. El pedido (ue posteriormente reconvertido a MK 
V: la mayoría fueron Spitfire VB. aunque también se fabricó una pequeña partida 
de VA. Bader volaba en este avión, diferente a los demás al no estar previsto para 
ir armado con bombas, cuando colisionó con un MesserschmiU Bf 109 en Francia, 
y tus hecho prisionero el 7 agosto 1941. 
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Grandes Aviones del Mundo 



El prolotioo del Spitfire 21 en vuelo. Fue la última variante que entró en servicio 
durante la II Guerra Mundial, propulsada por un Grifton 61 ó 64 con hélice Rotol de 


palas; 


, B . I* 


mm 


cin diferente: mono más largo, veis escapes en lugar de tres a cada 
latió, hélice cuati ¡pala y radiadores simétricos, al unirse al radiador 
de aceite otro radiador extra de líquido en el lado izquierdo. En 
cómbale ninguna de estas diferencias era e\ierioimenle visible. 

por lo que en 1942 el formidable Spitfire Mk IX fue una desagrada¬ 
ble sorpresa que eliminó la ventaja de que había gozado anterior¬ 
mente el Focke Wulf Kw 190. 


El definitivo Spitfire VIII 


F.l Mk IX era simplemente un Mk V con el nuevo motor; de 
hecha solo tenia modificaciones de urgencia para adaplai el Merlm 
61 (más tarde el 63, 66 ó 70) rápidamente. El modelo definitivo fue 
el Mk VIII. un avión mucho mejor: sin embargo el Mk IX continuó 
en producción hasta el sorpréndeme total de 5 663. y todavía se 
continuaba fabricando en 1943 I vistieron múltiples variantes, con 
alas LF (9.88 m). F (la normal de 11,23 m) y IIF ( 12.2 1 m). con los 
iros modelos de armamento ya mencionados, y con un ala E con 
ib"- cañones \ dos ametralladoras de 12,7 mm v carga de hasta 454 
kü de bombas. Incluso cuando se construyeron Spitfiie con molo- 
res Packard V- 1650 (Merlm 26o ) fabricados en America, no fueron 
del tipo Mk VIH sino células modificadas especiales Mk IX. siendo 
denominado el resultado Mk XVI Cantidades importantes de I.K 
XVIE con armamento E y las alas recortadas fueron utilizados por 
la 2. 4 Fuerza aérea táctica en 1945. Sólo se produjeron relativa¬ 
mente pocos ejemplares cel bello Mk VIII (en opinión de muchos 
pilotes, el más bonito de todos los Spitfire en vuelo) y del Mk Vil 
Este ultimo fue una combinación de un motor Merlm de dos eta¬ 
pas, con la cabina prc su rizada del Mk VI con cubierta sellada de 
doble capa. \ un ala modificada del tipo í ton alciones de longitud 
reducida. Algunos Mk Vil teman un timón más ancho y puntiagu¬ 
do. i ue sería mas tarde estándar en los aviones con motor Merlm 
serie 60, y algún otro refinamiento como la rueda de cola replega¬ 
ble. I ndas estas características estaban también presentes en el Mk 
VIH que. además, incorporó un filtro tropical mejor diseñado, al 

ser destinados la mayoría de los de este hpo a teatros de operacio¬ 
nes de ultramar, entre ellos el Pacífico. E l último de los ¡spitfire con 
motor Merlin, el Mk XI o PR XI, fue el más importante avión de 
reconocimiento aliado en el teatro europeo, siendo utilizado por la 
RAI y la k SAI en solitarias y desarmadas salidas desde Oían 
Ble Uña hasta objetivos latí dislames como Berlín. Muchos poseían 
el timón puntiagudo y todos la rueda de cola replegablc. pero el 
rasgo distintivo de esta versión desarmada fue el buche bajo el 

motor, como resultarlo riel enorme depósito ríe aceite necesario 

para misiones tan largas. 

Aparte de] Mk IV original, el primer Spitfire eon un motor 
(trillan fue el Mk XII I I mayor tamaño del motor ocasionaba un 
morro más largo, eon abultamientos en el capó para acomodar las 
cabezas de los bloques ríe los cilindros. El Mk XII fue un intercep- 
lodor a baja cota realizarlo con prisas para detener las incursiones 
relámpago de los ca/abombardcios FW 190. y era capaz de alcan¬ 
zar los 563 km h al nivel del mar. comparados con los 502 km/h del 


i L 


Mk IX. Una serie de lík). en das versiones, fue suministrada ;i dos 
Squadrons de defensa del territorio en 1^42. Se ildereneiuSan de 
los anteriores Spitfire, entre oi ra>e i por su acusada tendemiíi 
u desli/aise violeiitameiiie \ la JliltIjü en los despegues (los otros 
lo hacían suavemente hacia la izquierda i, debido a! giro en direc¬ 
ción contraria de la hélice lodos teman las alas recortadas, y 
algunos, rueda trasera escamoteahle. 


Motores más potentes 


Rolls Roycc adapto el sobre compresor de dos etapas ;d poderoso 
í iriiTon; el resuliado. los motores serie 65, doblaba en potencia a 
los Merlin originales, a cualquier altura. El Spitfire hubo de ser 
alargado (1,91 ni. y se le añadieron dos ahuilados radiadores, ! ste 
potente motor fue utilizado inicialmenle en el Mk XIV, un avión 
sobresaliente en lodos los aspeaos. In tieria podra distinguírselo, 
aparte de por su gruesa proa, por su heIice de cinco palas. La 
estabilidad se resintió, por lo que le fue instalada una deriva mas 
ancha. De nuevo hubo problemas de estabilidad direccumal en las 
versiones E Icaza) y ER (caza/reconocí miento con cámar; en la 
parte trasera del fuselaje) que adoptaron un fuselaje rebajado \ 
una bella cabina de burbuja que proporcionaba campo de visión 
completo hacia atrás. 

Id Mk XIV fue el más importante Spilllre en el ano final de la II 
(íuerra Mundial. A él se unió una pequeña cantidad de la wióoii 
definitiva Mk XVIII, peto la saga Mk Vi II I X se repitió de nuevo y 
sirio se fabricaron unoscuantos XVIII. 1.1 último de los Spitfire con 
el ala básica original fue el Plí.XIX, sucesor con motoi tiritfon de 
dos etapas del l’R.Xl y que fue el último Spitfire de la RAI en 
servicio en Malasia hasta 19.54, En la posguerra se utilizaron nume¬ 
rales arábigos par;) los aviones supervivientes, tales como I F. 16. 
FR IX v PR 19 

Después de la guerra, tres modelos si miares de Spitfire entraron 
en servicio con una nueva célula, que aprovechaba al máximo la 
potencia del (■riffon de dos etapas y era marcadamente m;e pesa¬ 
da, El ala, ya no dipnea. era incluso más resistente que antes. \ 
transportaba cuatro cañones, combustible extra y tren de aterrizaje 
te forzado cubierto por compuertas en el ala cuando se retraía, la 
ancha deriva tenía timón con revestimiento en nu tal. y los timones 
de profundidad fueron totalmente rediseñados. El primero de la 
nueva familia fue el 1-21, en producción desde setiembre 194-1; 
algunos va llevaba el (iriffon 85 eon hélice eontrarrotatoria de seis 



La dotación de cubierta empuja un Seafire I1C sobre la pista de vuelo de un 
portalones de la Marina Real británica en 1943. Apopa un Fairey Albacore con 
las alas plegadas. El Sealire IIC, primera versión conslruida —y no convertida a 
partir del Spitfire VG—. carecía de alas plegables iFox Pboios). 









































La versión estándar de reconocimiento 
fotográlico desarmado del Spitfire 
durante la segunda mitad de la guerra, 
el Mk XI (aguí representada por este 
ejemplar riel 541 0 Sqn non base en 
Sensonen 1944) se distinguía 
fácilmente por el buche de proa, que 
albergaba un depósito de aceite para 
misiones de largo alcance como las de 
ida y vuelta a Berlín, y por carecer del 
panel antibalas del parabrisas. 


ti primero de los aviones de la nueva 
generación con motor Gritton de doble 
etapa y Hélice de cinco palas, el 
impresionante Mk XIV, fue una de los 
pocos tipos capaces de interceptar las 
bombas volantes V I. Este [ XIV fue 
utilizado en misiones -■ arli-Diver- por el 
subteniente R.A Ncwbury, jete del 
610." Sqn., con base en Lympne. Kent. 


El TZ114 fue uno de los ultimas Sp tfire 
de la guerra, construido como un FR.XIV 
en los talleres Supermarine con cabina 
de burbuja y fuselaje rebajado, después 
de la guerra tuc asignado a la Fuerza 
aerea irdia, donde sirvió con el b" Sqn 
La camara de reconocimiento (ver FR 
XVIII) sí dejó de instala] 


pulas. 1 I J-22 introducía una cubierta de burbu ja \ sistemas eléctri¬ 
cos A- ?4 voltios étimo su antecesor; los F-22 posteriores tenían un 
empenaje de mayor envergadura y la nueva deriva del Npiteful, 
mas un deposito de combustible en la trasera del fuselaje euvo uso 
fue prohibido por razones de inestabilidad direccional. La última 
versión, el F-24. tenia un depósito similar, ya utíli/.nbic, y cambios 
menores tales como lanzacohetes y sistema de disparo eléctrico. El 
último Spitfire producido de un total de 20 234. un modelo b-24, se 
entregó en febrero 1448. 

Para cumplimentar un requerí miento urgente del Arma aérea de 
la Flota en 1441 para un caza moderno embarcado, el Air Service 
Iramnu produjo un Spitfire VB navalizado, denominado Seal iré 
IR Por entonces la Finta tenia también algunos Sentiré anteriores. 


producidos por conversión de Spit files ya fabricados. Id Seal iré 
clave durante la guerra, el MK 111 era un Mk VC navali/ado. con 
un motor Merlin 32 ó 55 que proporcionaba gran potencia a baja 
cota a través de una hélice euatrípala, \ con alas plegables normal¬ 
mente: Weslland (que construyó bastantes Spitfire 1 ) y ('uidilfe 
Owcn se repartieron la producción. F.l Grifón de una etapa movio 
e! Sea lile XV. muí máquina bastante más moi liTeiu, \ al equilibra¬ 
do Mk XVII con cíibinn de burbuja. Después de la guerra, el 
potente Mk-45. 46 ó 47 hizo llegar a la familia Sea ti re hasta avio¬ 
nes con peso cercano a los 6 UIIO ku. capaces de impresiónmies 
prestaciones demostradas durante la guerra de Corea. La produc¬ 
ción del Seafite alcanzó los 2 556 ejemplares, sin incliút conversio¬ 
nes de otros modelos 


Variantes del Spitfire 

Spnilre I ' r jdeit un^iru de cih rrnTii 

M-- i ill i- 1 0 vil p 'jl ñ ífnwlt r í.'ilut. ■ f|?r<»ruji37,7 

p»r o iMs iBi ;! zafir-nes v ¿Miwri# a doto? 

i ‘ 568 producid:*) 



Spiitire «J i pi 1 11 «• i [Gixífft un- ii i i' ii- iiv v ■ i n 
riM ?H1hp 



$p Hfim I • Ah i i-i I . dd f,: y | F [C :u r IA 1 i t, ! i f i#¡,j i ■ un -, 
ú\m Sí f/G inXHlfe 1 l.ú n: G'blWv lzOUBj 



Spiirire IV ' 3 iq|olia- 3 L¡r¡lfDTl rj"-i2 ¿11 

2 zafó [t ¡m vér» ón PRd»f Mk V $26/ 

Spiifsro Vilitas 1 % llorado pons Mdrfin ,4S ¡Je 1 -4 )hi 
e MPiUn uu üt 1 470 np; (tepasiroí3T7aoi5 ysoíjCíies 
cara tirite. t-nvuioadutasFcLF irmaraúriftA RoC 
|34M^A 3W3M1(VByM 4/ Mk Vi l 



SpilNre VI ciír t ópvidoi dí< ib Obi co MbiI n t;-J h 
' tISJip. catana á^viriAidj y alas hF p.iiF.biu'l -is il-e 
r¿ 1 UJI 



SpitilfC Vil ltM';'^M:jíi- -Jí Ü*¿ Gil I CI>fl Mfil 1 l 61 fl 
1 1 ■ 1 iltt Jj.■ ti i>■■! •; : u-d p-svjii/ffíJa lusitá d-j tu i 
r:,s ,1 ‘intoaNe 3 vM<?. f ir .1 :hví iiirn y [uj tiau .tía 
r gii 



Spilllrd Vlll ¿r¿ '• I 1 1 -oí i i n m-iitw Mtirl i i-i - b 

«i Al da rns Él.Jías, h ; i p'üíijr cti i ,rv LF : orif 
■ 658) 



SpittírelK: l'pr prc* ■ n i n mi rfr> Mer n AS ■•'■l ohn 
/O 2,11 -,úi ubi l!\ V huHF.m i 1 r un i!u t C u E 

’5 G651 



Spiffb# K .. w:uN¡s:la .Ja ;, l¡ »| M> lu 7 

fliefip.v :c tliiHI iIGi 

Sp11 í11 í; XI. j.v 'ti tb .. ■ -mi i!" ¡,i i kiJ' tvlf'i li 

61.63o 70í-tTli 

SpiHiie XII mc'G?; rr jrbaja ■ L« 'ir Ifn ii IV 1: 
i • p ;i ,!■ LK aiífnr-cnui¡' • , nr«i 


/ 



Spitfire tm ,ia ii ■ i'H a ri;iiii coi i r> 11. nn \ 
iMríti tf*i 11 '.12 ili" ■' * >i: ‘t i DHí 4 ¿nieva lad->i r. 7 7 
irmj i i 6>i 

Spllflrc XIV niülíi Gi lian ilnitrr. i i .i^:' ti - 

;■ 050 lip lie "'f de ntx: [Id \t$ y IM ;»:1.S ■; r 51 señado nr 

ia0 j0mr 5 f.i'F e ir c'S. de-iva anchi y s vertís cutí nt \b 

buiítu|[i, : HÜiqá'lN f o O .mri.m u£ j'íS-?!' 


/ 



Spltítrt'XVI U *K LX. ¡ ;f| K'tckilltl ivi'ffh' , Il Aj úílVf? jJij;fiJíñ 
f ■'t' ( Cü £, rtiuctOG '<t -¡¡Jbnj Jj burhut.r 

i 



SpIHIn XVIII: ba?» dg^nil'VS ctjn ^n'or Griffer 0 o d s 
el.oas: enverp^iita f armas catviní tlatiiuliUjjy 
enmLusiihiemal sxira: PH.XVíli ffR lUhttDsyuc-Mi 

Clin i tri^tn I iiirsNiln a »A 1 im:J 11! Ir .hik i.H.Iflfi 


ípiififo XIX ^híi.ví pA ■:a fi'iuní,! ; "-i ■ ■ i-hi i 

trio lic ; |itL*5LrMd3s 2/5i 

5pitNr« XX: pn-nn \j\ i n u ui in ti i il «ir u i M- IV . 
ppiilbri;)ik U\i ‘i i 

Spitfire 21 c(¡ 11 i r iá *rraih ’M ■ (>■'* v \í r 

«r ib. ;i ti .ii.i ir.i 1 1 csiiu r ¿ 5 mi ' .-‘2 - 



Spirtlrí 2? CéirrtD'Hiudi> il; k;it Mv -jÜiIí; 

2 37¡i ’iji y Ji-.-iiam i ir lia 6;m:n ó' ile \e 5ji4 i, ;>7ü: 



SpumcM i» • ini ■ rrirn k . ■ n ■ -.[• ... 

IuIf rrubj Mf V i ?> y r i 

Seallrc IB ^it*i- vn iva Mu •: bdr) 

Senil re 110: pncbo de cnto pullo y lien d- otornrjj r 
ifli.v.-Adi * V'nliii 1/, ho iu: i ualu|>Lilo (37?j 

Seafire Mi 11 fu. 3 a t» r- Wi‘r n V lA ríe l - b*i 1 pfl?; "* 1 

Se^üre XV 1 'di iJ-l" F ' i i v ' <d • |, 1- n - 

tas me. 1 ; ftifcXll&jliiiifiyu 1 ■ n IJ-l üititli' 

Cd¿ in- j 11 -iis 45 f= ¡:-i vui-jnr or c.r n.i deturtitíla 

\m: 

ÍÍP:ilirfi XVII r 1? r,a ¡ v íift.dirr- ... 

Su I tk U til. á[g U O .■ cen Iré telo- £rtdO ‘ fl 1? i; :.m vdUu j 
li i)d .a-1 fcjiíiyri. ■ ■vatric v 1 ) 

Stalire 45: ^uLi Sp lh-ir i! -tiud r ti |ilíitjiiblt' r 
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■ n rr: rió n uwuí HibL*i<i|d iw>f« luiiMf le • no • e-a 
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de la Aviación 




Aeronca L-3 Grasshopper 

Historia y notas 

Sólo muy lentamente aprecio el Cuer¬ 
po aeren del í jéreitu de J i VJU el 
valor de los aviones ligeros para mi¬ 
siones de observación v enlace* pero 
la información que recibieron de Gil- 

ropa a tiñes de 1 ">4l K después de mi 
,mo Je guerra* lii yo evidente su mili 
dad. I n consecuencia* en 1941 el 
Ejercito de I L l U comenzó su pro¬ 
pia evaluación de aviones de esta cate 
goriñ* para lo que oh tuvo cuarto avio¬ 
nes c >mcreíales ligeros de emla uno de 
los Oes fabricantes establecidos, Ae 
ronca PipCi y lay ¡Ofendí Poco des¬ 
pués encardó más aviones par í la ple¬ 
na evaluación operativa* y los utilizó 
en las maniobras anuales que tuvieron 
lugar ese mismo año. No se necesitó 
mutilo tiempo para apreciar que los 
aviones ligeros tenían mucho que 
ofrecer, tanto para las común ¡endo¬ 
nes npidas como cu calidad de apoyo 
de las tropas en acción 

l I nombre de Aeronca A i reía 11 
Corporation fue adoptado en 1941 por 
la compañía que se había establecido 
en í ; r l 1 1 con el de Arronanlíral 
f orponition ot America Uno de sus 
p ruó jetos de mas evito fue el mono¬ 
plano Mí id el 65 de ala alta, que se de¬ 
sarrolló para satisfacer las necesidades 
comerciales de un biplaza de entrena¬ 
miento. en tándem con doble mando \ 
de gran fiabilidad. Los cuatro aviones 
que c suministraron íntriaImente al 
Ejercito se denominaron YO-56. y tes 
aeron SO 0-58* 20 0-58A y 335 

0*5ftd que prestan m servicia en lo 
tdSAF. I I año siguiente, la designa 
ción > i Observa*bui) se camb ó por la 
de L (Liaison ( Enlace |) y las denomi¬ 
naciones 0-58. 0-5SA y 0-58B se 

eonv iticroiu respectivamente, en L- 
3* 1.3A v L-3B Se entregaron 540 
aviones mas como I.-3B y se fabrica¬ 
ron L-3t ames de que La produc¬ 
ción se wenuni, en 1944, Las (Iuihmiu- 
iu»eU nes L-31>-3KA3F/-3<;;-Etl/-3d se 
aplivmm a los Vio del 65 con curiad as 
insta'adunes de plantas mr. unces, los 
cuales fueron con vertidos para el ser¬ 
vicio mili lar cuando EL UU entró en 
la II Guerra Mundial 
La mayor parte tic los I.-3 eran muy 
semejantes* con pequeños cambios, en 
el equipan lien lo qiu m,u Cuban 1,1 dife¬ 
rencia de uno a otro. A iodos era co¬ 
mún el fuselaje y la unidad de cola 
constituidos con tubos de aceto solda¬ 
dos \ cubiertos de tela, y alas reforza¬ 
das por vigas, ligeras costillas de alea 


ción v alerones de marco metálico, to 
do cubierto te tela. El tren de aterri¬ 
zaje era de! tipo de rut ila de cola no 
replcgíihk\ con las unidades principa 
les divididas y la incorporación de 
oleoaintntiguatiores en las V falo- 


i on el pedido de un emrenaikn pa¬ 
ra pilotos iic planeadores, Aeronca 
desarrollo una versión no molo rizada 
del Model 65. F:sie conserva ha los 
alas, la unidad de cola y el fuselaje 
trasero del J A pero introducía un 
nuevo fuselaje frontal que suministra 
ba un tercer asiento delante para un 
msiructoi. de modo que los asientos 
originales en tándem eran utilizados 
por dos aliiiruos. Los tres ocupantes 
teman controles e instrumentos de 
vuelo semejamos- Bajo la denomin e 
ción TO-5 se entregó un total de 250 
de estos planeadores de entremimien 
to a la USAFv v como LNR se desie 
naron Irvs eríregados a la Marina tic 
H i U para evaluación La prodtic 
ción del Aeronca de enlace eomimin 

después de la guena; s L entregaron 
aviones :i Iti I SAI bajo la <]*.■-nomina 

ción L-16. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano biplaza ligero de 
enlace y observación 
llanta motriz: un motor ( onlmcntal 
t> 170 de cuatro cilindros opuestos de 

65 lip 

Presta comes; velocidad máxima 
1 Jo km h; velocidad de crucero 
71 km h: ledro de servicio, ó (150 m; 
autonomía 322 km 
Pesos: vacio 579 km; máximo en 


Grasshopper 


despegue 5 ÍÍJ i kg 

Dimensiones: envere ad Lira JÍL67 m 

fe 

InflL’ilLid í>.4¡> m: ;ilü]i i 3,34 m 
superficie alar I4,<i8 ni 
\rmamtiilo: 11 1 > h¡i\ 


Variación sobre el mismo lema el 
planeador do entrenamiento TG-5. del 
que se enlreqarun 250 ejemplares, lúe 
una derivación del Model 65 (foto 
Aerospatiale) 


Aeronca L-3 Grasshopper. 


Aeronca 7 Champion (serie) 

ducción de la envergadura y un posle- 


Historia y notas 

1 : su ie Aeronca 7 i hampinu. que se 
desaíro lió \ se puso un producción rio 
muel o después de terminada la II 
(hierra Mundial* fue el avión de la 
compañía del que se construyeron 
más ejemplares: sobre los lOtílíü en¬ 
tre 1946 \ 1951. [ I primero de la serie 
fue el modelo 7 Al Champion. que 
fue una versión desarrollada Je la se¬ 
rie Aeronca K. Compartía con es le la 
conliguí ación general peto tina se¬ 


ñor aumento en la cnerda alar le pro¬ 
porcionaron tusa superficie llgeramen 
le superior, l si o su consideraba de 
seablc u fin de pcrmiiir Ui utilización 
de mayores eirgas en operación de las 
que hubiera sido posible con la gama 
de motores de 65 a 9tl hp que se po¬ 
dían instalar en su célula, 

La eonslrucrión del ala alta y apun¬ 
talada era tille re ule; si bien era aun 
compleja, en el sentido de disponer de 


hugueios Je sujeción, estaba construí- 
i\i\ en melal eon nilwrla Icxfil i I lie 
selaje. la unidad de cola V el tren de 

m" ^ 

ateni/ajé eran en general Minejaiilcs 
a tn> del urión anterior y, en el caso 
del modelo 7A(\ la planta moiti/ no 
lema más jiote una que la versión Su- 
per Cliief del modelo K. El cambio 
mas importanle luvo lugar en et aco¬ 
modo de la iripulaeio), ya que los dos 
ocupantes de la cabina cerrada iban 
sentados en tándem . 


Variantes 

Af niñea 7A( ’ i 'Jmnipiun 
hidroavión: semejante en gene ral a la 
versión de tierra. salvo en jo 
eonuTiiicnic a la promisión de un ir en 
de aterrizaje de dos dotadores; (teso 
vacio 467 ki» v máximo en dospemie 

599 kg 

Aeronca 7IU Champion: versión que 
sesuministró al I qércitode EEUU* 
que di lena del modelo conuin 7AI un 
su motor C oím mental (> 19b ldeb> 
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Aeronca 7 Champion {sigue) 


hp para el L 16A {de losqee sl 
emvst t uyo ron 509) y un motor 
ÓmumcnTíil 0-705-1 de 911 hp para el 
I fóB i del que se construyeron 100), 

I i ultima varíame tema también un 
incremento en la superficie de la 
deriva; velocidad máxima 177 km/h: 
velocidad de crucero lid km h, techo 
de senicio 1 170 m; autonomía 
56 a km: peso vacio 404 kg v máximo 

en despegue 658 kg 
Aeronca 7DC í liampio»: versión 
semejante al TAC . dotada de im 
motor i entínenla! de 85 hp 
\ti mica. 7FX 1 (liaimumi: L versión 
tm.il tli. i'huIíkvhmi Íiu r eottSi'niida DOf 
A i'tonca untes di" que la Champí rió 
Ai re rali Corporation de Qsccola. 
Wisconsin, adquiriera los derechos de 
fabricación en junio I$64 # En general 

es seiiie jante al modelo TAC, pero 
dotado de un motoi íoiiEincuiul 
C9Ü 12 de 4 cilindros, de 90 hp 
Atronca MAC < liieí: vai i ¡inte del 
modelo 7Ai 1 Champion, con fuselaje 


más ancho que permitía La instalación 
de dos asientos uno al ludo del otro: 
cubierta modificada para aimirnrm I i 
visibilidad delantera: conservaba el 
motor Aveo Lycoriing 0-145 de 65 
hp: alcance con combustible auxiliar 
optativo 676 km: peso vacio 52 1J kg, 
peso má&imo en despegue 567 ke: 
envergadura 10,97 m. v superficie alar 
10.76 nr 

Aeronca MAC Mdnutvimi: versión 
con dos flotadores del modelo 31 Ai 
t hiel ; peso vacio 474 kg, y máximo en 
despegue ftl2 kg 

Aeronca IIC( Supri Clitef: v.nianU 

apenas sin cambios del modelo 11A( 
f’hnT, pero con la inrofpnrac ion rtr 
superficies de control modificadas 


Especificaciones técnicas 

Aprmica 7Aí f Champion 

Tipí *: monoplano con cabina biplaza 

Plan tu motriz: un motor A veo 


i venming O-145 de cuatro cilindros, 
de 65 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
Kit km lt; vcloLid il do crucero 
145 km Ir aunmui ría 435 km 
Ilesos: vacio \>l kg juásimu en 
despegue 562 k^ 

Dimensiones: envergadura 10,67 m 


A-Z de la Aviación 


La serie Aeronca 1 Champion lúe la 
pionera de un diseno básica que aún 
sique en producción a comienzos de la 
década del ochenta 


longitud 6.55 m; altura 2,13 m: 
■cupvt'IÍ cÍl 1 ;i!.k 15,7'>m 


Aeronca 15AC Sedan 


Historia y notas 

Pese a su apariencia inu\ semejante 



en general a ios ejemplares tle produc¬ 
ción de la I,mulla del modelo / i ham- 
pbn, el .\ernnca I5AC Sedan era muy 
dik lente de cualquici olio pjuduetu 
ds \a compañía Aeronca. sobre todo 
debido a su capacidad para llevar cua¬ 
tro personas en ve/ de la configura 
eión biplaza normal, o la monoplaza 
de las pri mil ivas versiones de la serie 
( Su diseño incluía una míe va ala de 
una sola viga con refuerzos* tntegra- 
m-jme consiruidu de metal excepto la 
cubicn.i de lela de los ale junes, el fu¬ 
selaje alai gado daba cabida ti cuatro 
pasajeros sentados de dos en dos* y la 
unidad de cola v el tren de aterriza¡e 
eran de estilo y cotislruecúvi típicos tic 

Aeronca* La planta motriz era por lo 
general un motor tVmiiuenlnl 145*2 
ik 145 hp, peto algunos ejemplares 


tenían Uti bnsnklm 6A4U4&M33 de 
165 hp. I ;is camele tisuens v el equipo 
incluían frenos hidráulicos, asientos 
delanteros abatióles para Meditar el 
acceso a los asientos traseros, y un 
compaiimiicjilo pata equipaje en la 
cabina de popa con 54 kg de capaci¬ 
dad; cabina con calefacción y ventila 
cuín. v sistema eléctrico cúmplelo 

Variante 

SI5AC Sedan hidroavión; sume |anle 
en general al modelo normal L5A( 
Sedan, salvo que el tren de aterriza je 
líe i uedas ia sitio suslituído poi dos 
dotadores 

Especificaciones técnicas 

Atronca 15 VC Sedan 

Tipo: monoplano con cabina de 

cuatro plazas 

ríanla motriz: el motor estándar era 


un Continental < 4 15-7 de seis 
cilindras opuestos y M5 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
7iIH km/h, veluculiid de <. i utrero 
IS3 km/h a altura óptima: techo de 
servicio 3 7&Í) m, auloimmm 7 3 I km 

Pesas: varis» 5 > J lo m/ivinm en 

despegue 93(í kg 

Dimensiones: envergadura 11 *34 m; 
longitud 7,79 m; altura 2,13 mi 
superficie alar 18.58 m 


Más bien ctialri que biplaza, el Aeronca 
15AC Sedan marca un progresa en las 
producías de la compañía, e introdujo 
también un cierto numero de mejoras. 


Aero Resources J-2 


da del hel coplero en que tiene un ro¬ 
tor libre \ un motor v hélice conven 


Historia y notas 

Mientras trabas aba con la MeC'ulloch 
Aircraft C'orporunon, D. k lovano- 
\ ich disc-ñó un autogiro ligero biplu/.u, 
que voló por primera ve/ en junio 

í%2, McCullocn empezó a producirlo 
con la de rmrrii ilación l- 1 y obtuvo el 
certificado de vuelo el f> tu ayo 19711. 
En l tJ7 4, Aero Resources Inc., insta¬ 
lada en (i ardería, ( "ídiforriia. acepté) la 
responsabilidad de continuar con la 
producción de L2, pero la 1 imitada 
demanda de este tipo de aviones obli¬ 
gó ¡i dar por terminada la producción 
!H meses después, 

I I autogiro es una máquina de ala 
giratoria, inventada por el español 
Juan de la Cierva, y que voló por pri¬ 
mera ve/ el 9 enero 1973. Se d i fe retí» 


cionalmcntc montados a fin de impul¬ 
sa! el vuc u hacia adelante. Una \e/ 
iniciadas las rotaciones de! roten , sva a 
mano, sea mediante cualquíei recurso 
mecánico, continua girando solo gra 

cías a las corrientes de aire que pasan 
entre mis palas Comu el rotor no está 
motorizad'!, no haj problemas de !■ o 
xión, y los primeros experimentos de 
l a v ¡ei va mostraron que incluso a ve- 
loüdudcs hajuN Iiului udcUiiiLv. un o 
íoi bien diseñado de osle tipo puede 
generar sustentación suficiente. 

Ll roloi Aero Resources J 2 tenía 
tres palas níegraTiienle tle metal lijas 
a un eje de acero montado sobre un^i 
estructura en mástil que se integraba 


con la Jel I úsela je v la bancada del 
motor I I fuselaje de estructura basi 
ea tubular de aleación ligera con cu¬ 
bierta de fibra de vidrio, eonipiendía 

un LL Li.il> m a biphoui cenad*» v un recep 

lóculo para el motor montado en po¬ 
pa, de Itéliee bipala Las alas de corta 
cítvervijdiira eoloeatlas lut el eeníro a 
manera de alelas ustabíh/adoras set 
vían para montar las do*- vigas de cola 
cada una con Jema y limón, y unidas 
por la base de las derivas con una mi 
[lerficie horizontal fija. í as unidades 
principales de! tren de aicrn/nj* nn 
repteguble de Ires ruedas cMahuti 
moiihídas debajo 4í. las derivas. 

Variante 

Super J-2; Ivásíecimenic vimiJar al 1 2, 


salvo en lo que respicta ¡i la 
instalación de tm motor Aven 

Lycoming 10 360. de 200. hp: pus 

vacio 494 kg, rnaximu en despegue 
7 2ó kg, v aimuioiiiLi con carga úí|l 
máxima 3.54 km 

Especificaciones técnicas 

Aera Kesnm ees j-2 

I ¡fin: aulogito ligero biplaza 

Planta motriz: motor Aven] uuimne 

(t 3611 -AJÍ > de cuatro cilindros 

opuestos de I so hp 

Pcmi.s; vacio I 5 t kg: máximo en 

despegar 6iS(.í kg 

Dinicnsímicvs: díiunetmdel rotor 

/.ó2 m; longitud 4AS m; aliara 

2,59 rn: superficie tlehlíxm leí rotor 

49,52 m 


Aero Spacelines Guppy 


Historia y notas 

Aero Spacelines, con base en Van 
Niivs, Cdlifoi nía. estaba dispuesta u 
considerar un avión que esluvicsc en 
condicionas de iransportai las enor 
mis etapas piiipukoruN que se em¬ 
picaban en el programa espacial nor¬ 
teamericano. así como componentes 
de avión para sli montaje, equipo de 
perlórueiém petrolífera \ otros ele- 
metilos demasiado gnmdev para que 
pudiera lie va ríos ninguno de los avio¬ 


nes existentes en esa época. ! ti 1961 
comenzó d ira ha jo de conversión tle 
un Biii mg lí-3^7 Sualoetuisci a lin de 
t,]Lie cumplióru esto papel: so amplio cJ 

Aeromariüme, en nombre de Airbus 
industrie, opera das Spacelines Guppy- 
20í de transporte, y lia encargada otros 
dos para el transporte de componentes 
de ensamblado (Aviatiun Utter Photo 
Semce). 



















































































Aero Spaceltnes Guppy (sigue] 




!usi. Lqe en 5,118 rn por detrás del ala.\ 
se le agregó una nuevo éslrueimj en 
forma de burbuja >nhreel fuselaje, de 

hasta Mí? i tí de diámetro. I I resulta¬ 
do de dio. el B“377P(í Prcgruint C*up- 
py, voló por prnneia vez el 16 seliein 
hre l%2. \ fue milizmki ¡j partir del 
verano 1665, hajo controlo cmi la NA 
NA, paro el transpone de material pe* 
sudo del programa espacial , 

\ luego v¡no e i B 377 Sí. Su per 
Guppy* nías grande atm No sólo pre- 
serraba un fnsebje exlnumlín.ino. 
eon una bodega de caíga di 33d7 m 
de largo total, 7.62 m de ancho y 7,7? 
m de altura, sino también una mayor 

9 -' 

envergadura y cuatro motores uu 
ha he tice de 7 (100 hp. El Su per Guppy 
se usó también en el programa espa¬ 
cial in'rtcíimcr¡c:ino, pues era el Unico 
Av'um capaz de transportar la tercera 
ei ipa de un vehículo de lar/amictilo 
Saturno V v el adaptador del módulo 
lun¡ir 1 u tos ciclos europeos se verán 
también dos (itippv 7¡M, adquiridos 
por Airbus Industrie para el transpar- 
re de grandes piezas de ensamblado 
di I Airbus desdi los distintos sitios de 
construcción I .a puesta en servicio de 
estos Guppy 2dl correrá a cargo, en 
non bre del constructor, de una cito 
presa subsidiaria de Union de Tralis 
ports Aériens, ! I E I‘A K conocida co¬ 
rno Aeromantime. I ambié \ los 20 1 
son conversiones de células Boeing B 

•CC 

v7 ; C-d7, con envergadura mayor y 
rm cures Allison 5bId )22( . bodega de 
cuica de 33,66 ni de limgitué masnna, 
7 7 7 m Je ancho. 7 6,5 rn de altura v un 
volunten utili/able de I 104.4 in Pi¬ 
ra fue i litar Ja carga v descarga, el tuse 
la je de pupa e incluso el puente de 
manilo, pueden girar I lo a babor, lo 




I ns Aérnmariítme Guppy-201 se emplean en el transporte ríe grandes componentes de Airbus desde los subemitratisfas hasta su 
móntate final. 


que perinite un ai l eso cómodo. 1 t 
Guppy Jít! se mantiene en servicio 
desda 16it 1673 v Ja Airbus Indm- 
trie ha adquirido dos mas para sntisla- 
cu la ilcmanda europea de Airbus 
amplios. 

Especificaciones técnicas 

\cro Spacflines (uippy 26 ! 

Tipo: transporte pc&udo 

Planta motriz: 4 turbohélices Allison 

50I-D22C ik 4 612 hp 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 463 kmdi a 6 KM m; velocidad 
económica de crucero 4(1 km. h a 
o ion ni; techo ile su vicio garnmizado 
7 620 m. Lili nnOmi.i c<m carga til il 
máxima v reservas pura 45 min, 

813 km 

IVxos: vado 45 416 kg: máximo en 
despegue 77 111 k g 
Dimensiones: envergadura 4 -263 m 
longitud 43,S4 m: altura 14,78 m; 
supertrué alai US2.M in 
Usuario: Ai rom a ri time 


ii 



Aero Spacdmes Guppv*201 


Aerospace Airtrainer CT/4 



Historia y notas 

i o> orige nes del \ltos|kkt AirlraiiiiT 
(14 avión ligero cK* entrenamiento 
fiasen, se pueden renuiriiar al diseño 
de I austral i ano Ikmry Millieci. que en 
l l )5í ganó un concurso del Boyal Ac 
ro Club v luego fue construido en 
Niotralía por Y'ieta. como avión civil 
Je entrenamiento y turismo lln |67L 
la compañía neozelandesa Aero I agi¬ 
ne Services I id, (AESI,), que más 
tarde se umo con Air Parts, compro 
los derechos para el desarrollo de un 
cu Litro plazas conocido como Aircrui 
A'f v decidid convertir el diseño para 
entrenamiento militar. Una de las 
principales prioridades Iue lortnlccci 
fa célula que imenlmutk %olo paso 
de t SS g a L5 g. El prototipo eslt 
rail.* de Ví> g a 1 g y con una cabina 
amallada Perspex. con dos» asientos 
üm al lado del otro (nías un tercer 
.¡moho optativo! v palanca de mando 
upe mástil, voló por primera vez el 23 
febrero 1672. 

Ahora unos NO Airtrainu equipan 
tres tuerzas aéreas Se los utiliza ante 
u»J i para entrenamiento, aunque 
también se han probado versiones 
inodilieadas con soportes Mibalnrcs 
Australia tiene en servido 31 aviones 
cu la A vade mili N.' 1 d*. entrenanúen 
to ic vuelo en Poní! (3nok s oíros seis 
en la Academia central de vuelo en 
I ast Sale donde lian lomado a su car 
gu las tarcas que antes desempeñaban 


los ( 7V< W n icéis Seis Aiftramei. os 
lenbmdo suportes subalares, se usan 
paiti cíiueuar controladoies aéreos 
avun/ados I as Reales Fuerzas aéreas 
ucoKclande^íiS, le tices de operar cen 
un a\ ion lÍc entréiramieiito na», tunal, 
eompratiui 13 aviones y seis células 
para repucslos, ( un base en ia Acade¬ 
mia; de entrenamiento de vuelo de Wi- 
gram. se los utiliza para enlremmiien 
n> básico y reemplazan al Norili Anu - 
rieaii I lai\;nd, el qvtc Nueva Zelanda 
mimUivo hago liempo on servicio. 1). ] 
Airtramer, tus pduitv; pasan ,d Rntish 
Aerospace Sti ikenuistei Mk SK para 
emún ¡miedo operaeional y convci 
sion a rene .ores ! .as Reales Fuerzas 
aéreas de Thailandia entrenan a sus 
pilmos reclutas en 24 Airtrainer o n 
liase en KoraL junio a 12 Saviiia-Mnr- 
dielit Sí 2n< íM í\ 4 C Vssmi 1-4ID V 
10 de I lavilUmii < añada ( íiipmuiiks 
eon molo) L'untinental. 

Especif icaciones técnicas 

I ¡p<u lupia /a o 1 n pl iza ligero d, 
entrenamiento con capacidad 
actobaiiea completa 
Flanta motriz: un imuw l eledMic 

>a 

< otiTíik nial R » 360 ] | de 6 cilindros 
opuestos, 2 0 hp 

Prestaciones: velocidad mavima d». 
diseño 426 km h. velocidad máxima ; 
nivel del mai 2¡S6 knvh: velocidad 


máxima a i dSÓ irt de altura Tv 1 kimh 

velocidad ascensión al maxnna al nivel 

del mar III ni poi ruin: lecho de 

servicio? 455 m: auionumta con 

eombustllik' mlernocim el 1M ’V lie 

reserva \ al 75 N de potencia, 

a $ 000 m, I 271 km 

Pisas: v:icio 67^ kg máximo en 

slcspeture I ONH kg 

IMmetisliiuPs: enveigadnra 7 m 

kmetlud 7j)6 nu alltru 2,5ñ m, 


Las Reales Fuerzas aéreas de Nueva 
Zelanda son un importante usuario del 
Aerospace Airtrainer CT-4, con 13 
aviones en servicio y otros seis como 
repuesto (ledo British Aerospace) 

su peí (¡cié iilai M ,6K tu 
Vnnunumlu: soportes súbala Jes pala 
díRrenles cargas ligeias 
t ¡MiariiAustcilúi. Nueva /ehtiula 

1 haikmdnt 


Aerospace Cresco: véase Fletcher 
Aerospace Fletcher FU-24.950: véase Fletcher 























































A-Z de la Aviación 


Aerospace General Mini-Copter 


Historia y notas 

La guerra de Víctnam estimuló en 
í I l i el desarrollo de diversas ideas 
para facilitar el salvamento de los pi¬ 
lólos que se vieran forzados a realizar 
aterrizajes forzosos en territorio ene 
migo, el A e rus pace General MiiiM'up- 
ter fue diseñado como un mocan ímho 
de salvamento que podía arrojarse 
desde el ñire a los supervivientes 

I ii su forma mas simple, el Mini- 
Copter consiste en una célula libera 
que lleva dénosnos de combustible y 
una unidad tic control y rotor, que la 
persona que ha de set i escalada se 
puede mi jeta i al eueipu, Una furnia 
alternativa incorpora en mi estructura 
un asiento y un sencillo lien de alerri 


/aje de pittn* La más sofisticada agre¬ 
ga un pequeño motor con hélice im¬ 
pulsora, que permite al Vlmi-C opiei 
operar eemo un autogiro. Las tres for¬ 
mas comparten un medio básico de 
propulsión, pues utilizan el combusti¬ 
ble para hacer funcional el ¡ului de 
do* putas mediante pequeños motores 
cohete;* de punta de pala: el propio 
rotor, al de par libre de coto de 
una sola pala compensada y sin mu 
mentó de torsión, montado sobre un 
brazo de extensión que incorpora 
también una pequeña superficie de 
cola fija en V, sirve para cí control de 
dirección 

Un prototipo voló por primera ve? 
el 31 marzo 1973, y a parlo de eiUou- 


m la Marina y el I jérrilu fie FF IIL 
recibieron respectivamente tres \ ata 
iro ejemplares de prueba. 

Variante 

MC-& Mini-Copter: denominación k 
una versión civü que v un se iva la 
configuración del Mi ni ( opte; v< m 
asiento abierto u optativamente 
i f éi rarlrv. ;i tim-s de 1077 se puso en el 

aire un prototipo 

Especificaciones técnicas 

Aerospace (¿enera] MiiiM upter 
Tipo: helicóptero de rescate para una 

fít IMHl.l 

Flauta motriz: deu motores cohete de 
10 kg* motmuloscrt los extremos de 


t'atta una de la** palas ilel re!ni 
[Testaciones: (A: versión básica: 

H versión con asiento y irjn de 
terriza je; (’ versión jutngim) 
vdoadaij máxima: A 177 <nFh, 

H 169 km h; ( como autogiro 
15 km/li, techu de vuelo estaciuiuitia 
A v B 6 100 m; techo de servicio 
( * 961) in; alcance con máximo 
comhii&tihltv A v lt V? km; ( ‘ 10? km 
Pesos: vacio A 59 kg. B 7 ? kg . 

( 125 kg; máximo cu despegue A v 
B 249 kg, C295 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 5,49 m; diámetro ücl rotor 
de cola o,76 m, longitud 2,44 ni, altura 
2 J 3 m; arca discaí dd ror«>r principal 
23,62 nr 


Aérospatiale (Fouga) CM. 170 Magister/CM. 175 Zéphyr 


Historia y notas 

Uno de los aviones de entrenamiento 
y a l aque ligero más utilizados en su 
épuca, el Aérospatiale LM, 170 Ma- 
gixier (producido primero |x>r Air 
fouga y luego por Botez)* fue proyec¬ 
tado para satisfacer d pedido de la 
Armée de LA ir dr un reactor de m- 
t criamiento íel primero del mundo) 

Ll prototipo hizo ^ti vuelo inaugural 
el 23 julio 1952, ) pata el trio siguien¬ 
te se pidió un lote de preproducoón 
de |U aparatos. F.n 1954 se realizó el 
pedido miela! de 95 ejemplares para la 
Armct de LAir, y el 13 enero 1954 
volaba el primer avión de producción. 
A pan i i ile entontes, se han produci- 
do más de 400 Magister solamente pa¬ 
rir la Armcc de LA ir, 

tina versión naval especialmente 
equipada tue la producida para la Ac- 
ronavale, denominada Cm, 175 Zé- 
jjliyí He este modeló se construyeron 
30 aparatas de producción* El Zéphyr 
proporciona pilotos navales eon expe¬ 
riencia inicial en operaciones :* partir 
de un portaviones. 

Además de los Magide¡ de fabrica¬ 
ción francesa, este avión de entrena¬ 
miento luc Iabriendo laminen en Ale¬ 
mania Occidental, bajo licencia, por 
FlUgzeug UliiüieSitd, p«U:i las escue¬ 
las ilc entrenamiento Je la ladlwuMe 
Sin embargo, con el t rustrid o a LE LU 
de Li mavori,i ilr los viiidós de entre- 

o 

namicrvlo alemanes a finales de la dé¬ 
cada de los sesenta, el Magister quedó 
fuera de servicio. Valmet (>Y. de Fin¬ 
landia, construyo 62 Magister bajo li¬ 
cencia t además de L5 que se compra- 
ion a Francia), v La Fiad AitvraiL In- 
dustfv también adquirió derechos de 
fabricación para este tipo, yconslruyó 
muchos para lko táctico ligero y en 
frenamiento. La producción total fue 
de 916 aviones. 

El Magisiei es íntegramente de me¬ 
tal Las alas de implantación inedia 
tienen flaps de ranura y frenos aero di 

riáiThCóis ! .a i:f4¿t Eipo mntipiisa Liriu- 
siper lides con diedro de I ¡{71 

Ll combustible va en dos tanques 
de fuselaje i le 255 y 475 ! de capaci¬ 
dad. con tanques de punta de ala de 
125 1 cada uno. 

Las cabinas en tándem están presu 
rizadas v tienen aire acondicionado, 
con suministro de oxígeno de regula¬ 
ción individual. No dispone: de asien 
tos eyeetablcs. Os común que el avión 
de entrenamiento lleve VHF ? equipo 
de vuelo a ciegas y radiogoniómetro* 
mientras que en los Magister armados 
se pueden instalar UHM Tacan c 
ulentíficador. 

Las combinaciones de armamento 
induven dos ametralladoras de 7,5 o 
de 7,62 mm montadas en el mono, 
con 200 cartuchos de munición por 
ametralladora. En ambas cabinas se 


han instalado miras giroscópieas* la 
trasera con visión pcncópiCá* Las caí 
gas suba Lares incluyen dos contenedo¬ 
ras Matia Tipo LSI* cada uno con íS 
cohetes de 37 mm, dos lanzadores que 
montan siete cohetes de 6fí mm rauta 
uno, ocho cohetes tic KS mm o dos 
misiles AS. 11 aire-tierra. 

I>c los 437 Magister adquiridos ori¬ 
ginariamente, 510 se mantienen en 
servicio con la Armee de l'Air y conti¬ 
nuarán allí hasta mediados ios ¡ nos 
ochenta. Fn la /ú u/e de i Ai/ de Sá 
Ion-de Pro vence se imparte un curso 
básico de entrenamiento de vuelo de 
150 horas para alumnos comisiona¬ 
dos* y la misma instrucción se suminív 
tro en el Groupemont Eco le 315, < o 
gnac, para otras categorías de alum¬ 
nos, Los Magister también sirven en 
el Oroupt'mL'ni ¡icuic 313, donde pro- 
veen de entrenamiento de instrucción 



Aérospatiala (Fouga) CM 170 Magister 



Fouga CM.17Q Magister del equipo nacional de acrobacia francés Palrouiile de Franco-. con tos 
colores utilizados a partir de 1972. El equipo liene su base eo Salón de-provence. 



Fouga LMVL1 /U Magister (construido por Mcsserscbmin bajo licencia) del equipo de exhibición de 



Fouga CM. 170 Magister (construido por Messerschmitl bajo licencia y previamente uli i izado por 
la Luftwaífe) de las Fuerzas aéreas de Argelia. Oran, 1975, 
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Aérospatíale (Fougaj CM.170 Mag¡ster/CM.175 Zéphyr (sigue) 



para la Armée de l'Air y entie raímen¬ 
lo básico de uiulo pora csl lidiantes du 
li lí r:tiTi;ir. Los M a giste r de las Fuerzas 
aereas belgas, en la Hade de f'ilokige 
[latir Urusiem fueron reemplaza- 
dus cu 1979 |kh IXissliuIi-B icguc t- 
Doi aicr Alpha Jel. Los Míijpstcr de 
Finlandia, en 3a Fsuuela cení ral de 
vitela Kan flava nupe/arni a sr¡ 
reemplazados en I si Sí 1 por las prime 
ras unidades de mi lo Se de cincuenta 
Bríiish A ero pasee I hnvk. 

Israel es con mucho eí usina so mas 
[arponante del Magtsier como avión 
de duque ¡lucro, con imus milenta 
aún en servicio en su doble calidad de 
apar.ilos de entrena míenlo y operati¬ 
vos II M ji'isti’f lili' parnciilurmrnri 1 
eficaz durante la guerra tic los Seis 
Días de jumo 1967. icali/uiulo ata¬ 
ques a tierra lauto en el lí ente egipcio 
come en el Jordán. I‘I i uerpn aéreo 
del Fjéreuo irlaudes también utiliza 
^ets Supei Mugiste» en la doble Inri 
eión Je a l aque ligen - "eni i en amiento, 
con base en Baldonad. cerca dé Dli- 
Hm Fl Super Magistet es un modelo 
nie|oi;ido con dos madores Marhore 
VI du 480 kü. 


Especificaciones técnicas 

A uros pal tale VM. 1711 íMagisfcr 
Tíjhi: reactor biplaza de 
entreiiiiiiiá nlo y aluque Jigcio 
Planta motriz: dos imbojers 
Turboniéca Marhore 11Á de 41 Hj kg 
Prr.sfíirhmesr vdo» id;id máxima I -• 
km h a d ISíhn: velocidad inicial de 
ascensión I (En m por inin: lecho de 
servicio 11 tu u m. anión»unía 925 km 
Pisos; vacio upujudo i 180 kg; en 
despegue ermdepoMlos e\ierimes 
^ IPU kg, uta duro en iles|»egue. 

3 20flkg 

í bmvnsioru's: envei uudu i ;.i con 
depósitos de punta de ala 12,5 m; 
longitud ICMh> m; altura 2.80 m; 
superficie alar 17.30 nv 
Armamento: Jos ametralladoras de 
' a o de 7.62 nm en el marra, nías 
cohetes suhulurcs. bombas o misiles 
Nord AS, I i 

t su arias: Atedia. líandiuksh. 
f ameiun. l-inlamba, 1 raneta. 

Irlanda Israel 1 íhanti 1 ihi:i 
Marruecos, Ruanda. Ll Salvado! 
Sene gal, I ogm l marida 

■h. Ir? ■ * 


La fuerza principal del Irisli Army Air 
Corps descansa en unos pocos Super 
Magister, equipatios ccn dos 
amelraílarloras de 7 ,6? mm y 
lanzacohetes subalares. Se usan 


principalmente para entrenamiento de 
pilotes en conjunción con algunos SIAI 
Marenettí SF 260. Ei Super Macister 
linnfl turborreactores Marhoré VI de 
mayor potencia. 


Aé^ospatiale Fouga 90 


Historia y notas 

LE Arrnspaliale Fmmu 90 me proyec¬ 
tado como un descendiente modemi- 
/ado del Mngíslci {cuyo lubricante 
originario. Air Fouga, fue absorbido 
pui pok/. que i su uz íue absorbida 
por \crospmiakK las dilcrcm¡as 
principales introducidas en el Fouga 
90 han sido mol o res o ir holán de muy 
bino consumo de combustible, un Cu¬ 
se luje medio mucho mas unció ¡vara 
dar . iluda ;i.l instructor v en una cabi¬ 
na trasera alta con buena visibilidad 
en i'idas direcciones, instalaciones 
íiili v .lUualu ida'* \ .n i» Miiea cumple La. 
U resto de la célula es se me ja ule o 
irle utico al M agita cr. Jo que liana posi 

bk n u 1 la \¿'i'M'Sp:iT m I i." cniisii lerjirti lu 

recorMruvción de U» Magistvi de sus 
elienies ti estiíndat Fouga 9(1 
la. dificultad principal en el plano 
nacional ha sido que las Fuciaa arma¬ 
das dz Francia no han apen ado el pro 
UJiiu \ batí a mu r lado, en caí ihio, su 
intención de continúan con los Magiv 
ler v t eXisl ornes por lo menos hasta 
9KS Pul ronsigmoní[ L jJ Fouga PO 
hubo de cnnljnuur como un provecto 
privado; el 2ü agosto lu7M reulizó su 
primer nielo un prototipo, a fin de 
conlirmar ios cálculos cstimailos y 
mostrarlo a compradores potenciales 
!.ns Ltvioics limites de eaigü son de 
-7 g \ 3 ii . y se han i n si alado a sien- 

lOis Mariin>Baker I M'K cero wt o pura 
aJ'ipraí el avión a] ruireriamiznio de 
armas v usarlo como plaUifonna de 
ataque ligero No lleva armamento m 
temo. I i» FLSii alMiiduiH! dcsa- 
r rollo. 

Variantes 

Virofpatialc Fouga **1) \i modelo 
pou-ndado con un p;n tic lurficían 
\stafan í\ (i de 700 kg dr empuje: 
velüc dad máxima 700 km b a k ]A? 
m: velocidad ¿síéiSÍÚriíil inicial 1 450 
m por min: techo de servicio 13 100 
m pesii vacio } kg v peso 
máximo 4 5nu kg 

El Aer<3spa!tale Fouga 90 se desarrolló a 
partir del CfVl.tTO IVtagister como un 
avión de enirenamicnto de bajo coste y 
nueva generación, eun mu lores 
lurbokn Sin embaryu, a rile la falta de 
pedidos, en 1900 el fabricante archivó ei 
proyecto (foto Aérospatiale). 


Especificaciones técnicas 

\cTospatiak l ouga 90 
rijjo: entrenador básico y de 

I I jíisieion y ;h ion vle ataque ligero. 
Planta inorii/: d »s un bolán 

l urlnjmcva Asiiibm IIG sK (M> kg de 
empuje 

Preshu'ioiU's: velocidad máxima 
6411 kni-li: lecho de servicio 12 2lJnm; 
alcance ei>u máximo de combustible 
I 850 km 

Fe seis: vacio 2 60(1 kg: con carga 
máxima mu armas \ 5bü kg: con carga 
máxima v anuas 4 2'Hl k^ 
hiinmsioncs;envergadura mu tanques 
de pimía de ala \ \ 96 m: longitud 

III AS rn ídnifu V.IIS m: supcrlíciL llI.u 

iS.b tñf 

Xmiaim nlo; aialro soportes 
subíilares, el par interior para 25n kg 



Aérospatiafe Fooqa 90 


cada uno v d pat exk i ior para 150 kg: 
se incluyen opciones uní cánones 
múltiples de 50 mm, misiles guiados 


pot e if>le ASM I o AS 1 > o varias 
bombas, contenedores para cohetes y 
otras cargas 
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A-Z de lo Aviación 







Aérospatiste AS 350 Ecureuíl. 


Historia y notas 

í I helicóptero de uso general \eros- 
paítale \S 350 Kcurcuií d/ H'i.s p(.¡/u> 
1 ue. igual que el SA sro Uauphm. 
proyectado para sustituir al ya antiguo 
-UmiLílc* pem ls E.ti 1<) |K'i feeeiún de 
este último he 1 Lo áptero que se contó 
hii.i produciendo en versiones SA 
ÓbR y SA >NR I ti conveniencia el 
Feureiiil (Ardilla) debe considerarse 
como un excelente complvmenliufc la 
I imilla Alone He, 

Aprovechando la experiencia oble 
tilda con los Alone tic. um como eon el 

SA MyiK se turnó el esfuerzo de disc- 
no en supe raí los dos ohs ueulos prin¬ 
cipales pAi l un uso i orne re ¿ il nías ajn- 
plitx del hehcóph ro oosles de opera¬ 
ción y niveles de ruido Se necesitaba 
Lila ruiéMi Li»mhtJi;H ion i norpropul 
sion del roloi planta motriz a fin de 
ofrecer eos les irux bajos de operación 
x de mantenimiento, junto a una re 
Jiudón del nudo prinJutulu poi el 10 - 
iot l sin condujo al ilesa Tollo de un 
rotor principal de tres pulas ron cabe 
z:¡ de libra dr vadrín romplelunirnu- 
iiiio¡i t a la que la Acr os palia le deno 
mmo cabe /.a Starllcx. 1 os mvncv de 

4 

pala del rotor se reemplazaron por .1 r- 
liculacioncs de rotula sin manteni 
míenlo. turnias a pulas de libra de vi 
driti son protección de a uto molida 
ble en los bordes de a laque. 


1 11 a Pnnsmisión muy simplificada 
une el rotor principal y d de cola eon 
la planta mor 31 / turboeje que en d 
caso de los helicópteros destinados a 
meneados disumos del nortéame ¡ca- 
no ls insiste en un í urbonictu Arríe 1 
de 64 í hp Se ira taba de un nuevo rno 
nnHirbneje especiaImerMe slcsai mil r 
do para aplicaciones laJes corno d 
Écurcuil. Ia k AS 35(1 se venden en 
r¡r l "l 1 am el nombre Ajuar \ en ve/ 
ilel A r riel montan un turboeje A veo 
I y Corning I TS MU bOUA 1 de b | ó hp 
que se desarrolló en II UÚ aproxi- 
■ mKlamcme al mismu óempo qik el 
Arriel en Francia [ I primero en v«> 
lar, el -7 junio ¡ l >71, fue una versión 
Aslai t FAV\ KI FLqil que siguió d 14 
lebrero 1975. un Lcmeuil eon motor 
Arriel (F-WVKf). 

2 I resto de kt csínu lura se adema .1 
lo que se considera la eonligunu'ioii 
eMundur de un helicóptero ligero 
consirncdón v n pod y larguero, v uní 
Jad de cola con alela 1 dorsales y ven 
trales v tn estabilizador horizontal I I 
tren de alerrizuic es dvl tipo paiut dt 
tubo de acero, y puede disponerse de 
tren de dotación de emergencia ! I 
equipo opcional meluve un amplio es 
pecho iK aviónicíi \ una cabina eon 
sistema acondicionador de aire. A co¬ 
mienzos de IdSl, En producción e.an 


lunada de Asta! \ \ curcuil llegaba .1 
luios ÓOIJ vjempk res 

Especificaciones técnicas 

Aei uspaliali- \S 350U lAtircuil 

1 ipm beheópu i fule *eis pinzas de uso 

general 

Planta motriz: un lurbiic fe 
l urbomcca Ai riel de 641 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
cruceio ^.V. km li lecho tic sei v icio 
4 K r 5 111 : alcance cotí combustible 
máximo a nivel del mar. sin reservas t 
71n km 


Pesos: \acLo I (145 kit: máximo en 
despegue normal I ósil k¡_ 
Dirnensumes: diámetro del r« nu 
pntieipal Mi.bu m; lonmlud con Eos 
rotores girando, 13 inialurn *. 1 ) 8111 : 
.ni .1 diseul vii I roíifi principal 89 73 
nv 

Uos helicópteros ligeros Aerospatiale 
AS 3506 Ecureuíl rte la Asala Hehcopter 
aparecen en esta foto en el helipuerto 
Shibaura. en Tokyo. El modelo se usa 
principalmente en Iimciunés de aeruLaii 
(foto Asahí llelícopteri 











































































Aérospaliale (Nord) 262 iIk At|<iir Airlítitis, EÉ UU 


Historia y notas 

Max Huiste, cnmieídu JiweJuJnr Je 
avrnrrs frailees, desarrollé) d diseño 
Je un avión pequeño de transporte 
para servicios Je 3. , r nivel PenomE 
nadi> MH-25ÍI con motores radiales 
han Whitney. \ MH-26Ü con un- 
holieHiec t urhomeen Bastan, los pro- 
lulipus de Lis vbf\ \ iifiantes voLuoji 

JHIf [ lliriLTU VLV d 20 (luiyvp v L-| 

26 julio iubiT rcspeél ¡v;micrife. I a 
compañía nacionalizada Nord Avia 
non tomó pane en la prodtución de 
un lote inicial de MI I-2b¡T pero hubo 
Je desarrollar una versidm mejorada 
con cabina prcMi rizada. t i primero de 
tov Nord 262, eomn ^e denominé» al 
tipo rntHlificiido. u>t" por primera vez 
d 24 diciembre IJo3 

I U rtmligii ración íinmopliiu Je ala 
alia, d Nord 262 presentaba alas, fu¬ 
selaje de sección circular a prueba de 
lalias y unidad de cola lo| díñenle con* 
veneiorvales II tren de aterrizaje era 
del tipo incido, con una sola rueda en 
cada unidad y con el tren principal rc- 
pleüable en clcuicnad" o ambos I,idos 
del fuselaje. La planta motriz del 
Nurd 262 \ es laudar concisa ui ltí tíos 
turbohélices Turbo mée a Bastan VIC 
montadas en lasakis.de I OKlHip cada 
una l a capacidad esiandai era de 2o 
pasajeros y un máximo de 20; una es 
coi día delantera movible permitía utí* 
li/ai el Nord 262como avión de caiga. 
I a de nomina non Nord 262 tí se aplico 
únicamente a los cuatro [■■rimeros 
aviones de producción, que fue mu en 
Heridos a An Inter y entraron en ser 
vido comercial el 24 julio |0n| 

Luego, por fusión de Nonl v Sud 
Aví-arion se creé» la Aé respaila le. 
compama que produjo un ÍV2ii2t 
mejoiadu, con moioies Bastan \ r IK 
más poderosos v nuevas punnis ik ala 
que incrementaron la envergadura en 
o.7ii ni. Se le denominé* FregaU 1 \ una 
versión muy similar para uso militar 
fue conocida como N.262Í) Prégate o 
Fregate Ü Se produjo aun otra va- 
ríante en ELLE. donde Mohawk Air 
Services provéelo la instalación de 
turbohélices PTóA-45 de I Itfn tip 

Fiali & Whiiiu v Virerail de í anuda 
para reemplazar a los tListan l\\ Jos 
Norv 262 \ Ac AlJegliuny 1.4 última 
de estas conversiones, rcaltzidas por 
Frakcs Avi.uion fue completada en 
bi 7 8 dando eomo resultado un av ión 
que recibió la denominación Muhuu'k 
2VH. Durante esta conversión se apro- 

\ccEm la i*ptn Un lidud paia ucluali/iii 
el avión mediante la introducción de 
mejoras v nuevo equipamiento. 


La producción total de los K.262 
fue de 77 de tus series A v B (Nord 
262) y 33 Frégáte. l a mayoría de los 
i jcmpl.mk fueron a parar a iisuaiiíft 
aviles, pero el usuario mas importan 
te fueron las Fuerzas aereas francesas 
que adquirieron 24 Prégate para 
transporte ligero y misiones de enlace 
con et C ommandemem du Transpon 
Aeiieii Militaiie. A lioesde B)Hn, sets 
de estos aviones prestaban todavía 
servicio en LT 63* Toulouse, y oíros 
N en 11 óS Villaeoulilav la \rio 
na vale compró 31 N.263, que presta¬ 
ron servicio m el Ese. 2S, en Lamí 
Bihoue (mano aviones tic enlace). 
Ese 3N en jíicres (cinco aviones de 
transpone VIPl el SI I> en Ougny l e 
Bmnúct (cuatro aviones de enlace) \ 
Ese 55 S en AspreUu. ( óreega (oches 
aciones Je erMienamieniob Oíros 


ruanos oficiales niel Prégate fueron 
la Comunidad del África One nial, tos 
gobiernos de O ibón y Alto Volui, las 
J uetzas aéreas congoleñas y la SEA 
en Francia. 

Especificaciones técnicas 

\ernspatiale ÍV262A 

Tipo: i ralis porte cnmirtuter, lincas de 

3. 1T nivel 

Plimlumotriz; dos turbohélices 
I m bornéeu fJustan Vft Je I OKU hp 
! Vestal iones: velocidad máxima 355 
km/h; velocidad ele crucero 37> km/Jn 
tedio de servicio 7 162 m: autonomía 
con 36 pasajeros \ sin reserva I 3 l )2 
km; autonomía con combustible 
máximo sin reserva 2 133 km 
ÍY.mís; vacio en ope i ación 7 03' 1 k¡:: 
máximo en despegue ItJ 600 Lü 
Dimensiones: envergadura 31 JJ0 m; 


longitud l £ L2s m: aluiia 6,30 m 
su per ticte alai 55JK1 m 
Lsuarifís: Air Meene. Mleghenv 
Cómmutei í. Hnsortiirm. A huir 
Aniñes C nnbei Air A S Denmmk 
Rimsomc A ¡t liites, Swifl Aircl mes \ 
\ Al. en Iré otros 


la producción del Aerospatiale n. 262 
íotaliro unos 11U ejemplares, de los que 
sólo 35 siguen en servicio en varias 
aerul neas. lus mayores usuarios suii la 
Rausome Ai diñes, con IPejem llares y 
la Altair Airlines, con 7 Ambas 
companias operan servicios de 3 er nivel 
con base en Fiíadettia. Pensilvcma. y so 
ied abarca sobre todo el nordeste de FE 
UU (foto Aérospatiale), 




hJ 




Aérospatiale Epsilon 


Historia y notas 

I n setiembre I07S s t - dieron los pri 
meros detalles re luí i vos al \emsp:tíia- 
le ‘111-311 vk ciurenumienio eon motui 
a pistón diseñado en áJubt>imion con 
tu A mee de PAii paut sathJacc-í 1.U 
miv'v.i neccsítlait Je un uvión ! gern Je 
erurctiimiiculo capaz Je eliminar 
alumnos antes de enrmar/ai d i'iiins 
namieitn> básico de vuelo en el reaeior 
\ i i Fougu botez MagisU i Igual que 
en otras fuerzas aéreas, esta iniciativa 
es mía respuesta a la treciente al/a Je 
costes. \ el t BAO. posteriormente de 
nominado Epsilon, es un simple y io- 
bustu biplaza en tándem, cuyo diseño 
ha sido eonstaiitemviile ineforad" pm 
d deparlamento Je aviaemn Je la Aé- 
rospalíale a lo largo de üri periodo tk- 
varios años. Sus earaderíslieafc son 
una célula metálica con no menos de 
Id {lili! horas de vida útil en la !unción 
ik entrenamiento militar* nm cabina 
que semeja la del t cacto* de con iba Le* 


v equipo para entrenamiento de vuelo 
completo, incluso acrobacia, insiru 
metilos, vuelo noel timo, formación 
nuvegíicmn, íruimoluas Je combate y 
n.i ve ¿ración VJ Kll K. l’s probable 
que más adelank se comercialicen 
veraones Je enlace (cuatro plaza.) s 
lIv ataque ládiex.» El primero de los 
Jos prototipos voló d 22 diciembre 
l u 77, pelo d programa se retrasé» tic 
hido a la necesidad de volver a diseñar 
las puntas de ala, bajar los planos Je 
cola y agregar mu alela ventral para 

subsanar el cabeceo a alta velocidad v 

* 

lu inestabilidad dt re cuín nal ! tis í Lie a 
jjaíi aéreas france^s han mi licitado en 
tre Ion v J5il L[Kijon :i Soeatu. empre¬ 
sa filial de Aérospatiale en Turbes 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de entrenamiento 
primario 

Planta motriz: un motor A veo 
t ycoming de 6 cilindros, dfc ’^K>hp 


Frfsiaeioiu's: velocidad máxima 
km Ti a mvd del mar. vdoculad 
asee lisio nal i m mm, tedio Je 
servicio o I(IJ m; autonomia t 300 km 
Pesos: vacío S7ÍJ kg: rraxtmo en 
despegue t ¡00 kg 

Dimensiones: envergadiini 1 .ou m; 
longiiml 7.60 ni; ¡ilun i 2,7 m m: 
sujierticíe al.if 0 ,1)6 m 


Et Aérospatiale TB. 30, posteriormente 
reriisanatio y rebautizado como Epsilon. 
está concebido como un avión de 
entrenamiento primario con capacidad 
acrobática completa previn al 
entrenamiento básico a reacción Su 
entrada en servicio esta proyectada para 
1982 (foto Aérospaliale) 



















































Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 5.° 



La utilización masiva de helicópteros en toda una extensa gama de 
tareas —transporte táctico, asalto, apoyo aéreo cercano, 
evacuación...— provocó un auge espectacular del Arma Aérea del 
Ejército de Tierra norteamericano en Vietnam. También algunos 
aviones de ala fija destacaron en misiones de reconocimiento y 
transporte aéreo, en acciones como el prolongado sitio de Khe Sanh. 


En el Ejército de EE UU. el Arma Aérea, 
orgánicamente integrada en las grandes for¬ 
maciones de combate en lugar de organizarse 
en unidades independientes, desempeña un 
papel de primer orden. Durante la guerra de 
Vietnam, los helicópteros norteamericanos, 
junto aúna cantidad menor de aviones de ala 
fija, se utilizaron a una escala y en una diversi¬ 
dad de tareas incomparablemente mayores 
que en ninguna guerra terrestre anterior. De 
hecho, el crecimiento del Arma Aérea del 
Ejército de EE UU fue tan impresionante que 


llegó a convertirse por sí misma en la tercera 
fuerza aérea del mundo. 

También con ocasión de la guerra de Viet¬ 
nam un helicóptero, el Bell UH-1 de la familia 
«Huey», se convirtió en el segundo modelo de 
mayor producción del mundo a partir de la 
II Guerra Mundial, sólo superado por el bi¬ 
plano utilitario soviético An-2. El UH-1 no 
sólo representó la columna vertebral de la 
movilidad aérea de las tropas de tierra en 
Vietnam, sino también, en las últimas de sus 
múltiples versiones, la base de su potencia de 


fuego desde el aire. No hubo ningún choque 
bélico importante en el suelo de Vietnam del 
Sur en el que no participase el UH-1: V al finai 
de la guerra, la cantidad de estos helicópteros 
abandonados por los norteamericanos supera¬ 
ba la totalidad de los helicópteros de cual¬ 
quier fuerza aérea de Europa occidental de 

Con carga lateral de armamento y de tropa, una unidad 
de transporte y asalto Bell UH-1 se prepara para 
levantar el vuelo y trasladarse rápidamente a la zona 
de aterrizaje designada (foto Bell Helicopter Textron). 
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Historia de lo Aviación 


hoy. Los vietnamitas vendieron algunos de 
ellos a compradores extranjeros, como 
Somalia. 

i ambién las Fuerzas Aéreas de EE UU uti¬ 
lizaron grandes cantidades de UH-1, lo mismo 
que la Infantería de Marina y la Armada. Es¬ 
tas dos últimas instituciones emplearon estos 
helicópteros en toda clase de asaltos armados 
y misiones de rescate, así como para patrullar 
la vasta región del delta del Mekong. Pero el 
Ejército utilizó miles de Huey, sobre todo co¬ 
mo transporte normal de la Air Cavalry. es 
decir, de las unidades básicas de asalto aero¬ 
transportadas, listas para ser enviadas allí 
donde fuesen necesarias. Los asaltos aero¬ 
transportados se producían sobre objetivos 
específicos, bien para ocupar accidentes parti¬ 
culares del terreno, o bien, por lo general, 
para atacar alguna fuerza terrestre enemiga. 
Esto implicaba invariablemente el aterrizaje 
de fuerzas de infantería, más la artillería y 
todos tos pertrechos de necesidad inmediata, 
bajo el fuego enemigo. Progresivamente se 
realizaron mejoras en los helicópteros a fin de 
incrementar su resistencia a un nutrido fuego 
de armas de pequeño calibre, e incluso a im¬ 
pactos ocasionales de armas de calibre supe¬ 
rior a los 23 mm o esquirlas de bombas: a los 
golpes en las palas contra las copas de los ár¬ 
boles, y, excepcionalmente, a los aterrizajes 
forzosos. 

Las primeras versiones, tales como el UH- 
1B, llevaban seis o siete hombres, pero en 
1963 entró en servicio el UH-1D con una ver¬ 


sión más poderosa del motor T53 y capacidad 
de carga duplicada: 14 hombres o seis heridos 
en camilla, Cuatro años después, el aún más 
poderoso UH-1H llegó a la zona bélica; el D y 
el H superaron en número a todos los otros 
helicópteros en Vietnam. 

En cada operación aerotransportada, un 
UH-1 especialmente equipado con sistemas 
de comunicaciones llevaba al comandante de 
la fuerza y a personal especializado, incluido 
un oficial de enlace aéreo cuya tarea consistía 
en dirigir las operaciones de apoyo cercano a 
cargo de aviones de las Fuerzas Aéreas de EE 
UU, como el Cessna A-37B Dragonfly, Mu¬ 
chos Dragonfly prestaron servicio en Viet¬ 
nam; su modesta velocidad y gran agilidad se 
adaptaban bien al apoyo ofensivo en los ate¬ 
rrizajes de tropas aerotransportadas. En una 
operación importante, el equipo de oficiales 
de enlace aéreo podía incluir a cinco pilotos 
de control aéreo avanzado y ocho especialis¬ 
tas en comunicaciones, con frecuencias que 
cubrían todas las fuerzas de tierra y aire (y, en 
su caso, también de mar) de la región. Otro 
UH-1, el avión más importante de la forma¬ 
ción, debía transportar a la sección de control 
de la zona del aterrizaje, encargada de des¬ 
cender en ésta antes que los demás helicópte¬ 
ros y dirigir el aterrizaje de todos ellos. 

Zonas de aterrizaje por explosión 

La selección de una zona de aterrizaje ade¬ 
cuada dependía del previo reconocimiento aé¬ 
reo mediante helicópteros. En ocasiones, no 


había ninguna zona disponible y la tropa de¬ 
bía descender (si era necesario, descolgándo¬ 
se con cuerdas) desde los aparatos en vuelo 
estacionario. Podía obligar a ello la falta de 
suelo firme, o la ausencia de una extensión 
suficiente de suelo más o menos plano. Si se 
trataba de una zona de arbolado muy denso, 
se creaba una zona de aterrizaje de emergen¬ 
cia haciendo explotar una bomba gigantesca a 
ras de suelo, para derribar los árboles en un 
amplio radio sin dejar cráter. Para ello se uti¬ 
lizaban bombas de 6 804 kg. 

Una vez la operación en marcha, la sección 
de control tenía un tiempo mínimo para acon¬ 
dicionar la zona de aterrizaje y realizar una 
serie de cometidos tales como la información 
sobre eventuales peligros a los pilotos de los 
helicópteros, sobre localización de fuego de 
tierra, y sobre cualquier cosa que se saliera 
del plan previsto. El objetivo era que los 
Huey estuvieran nuevamente en el aire menos 
de diez segundos después de haber aterrizado; 
y, de ser posible, menos de cinco. 

A lo largo de la operación, el apoyo ofensi¬ 
vo más próximo estaba a cargo del denomina¬ 
do Pink Team (Equipo Rosa), formado por 
una o más parejas de helicópteros rápidos y 
ágiles. Uno de cada pareja era un «Loach» 
ligero de observación, el Hughes OH-6A 
Cayuse, Muy pequeño y de gran manejabili¬ 
dad. el OH-6A llevaba generalmente armas 
laterales tales como Minigun. contenedores 
de XM27, o un lanzagranadas XM75. pero su 
principal papel consistía en transportar una 


La guerra de los helicópteros 


La movilidad del Ejército norteamericano estuvo 
basada principalmente en una (Iota de helicópteros, 
en permanente crecimiento. Durante la guerra se 
multiplicaron las funciones que se !e asignaban; 
gran cantidad de modificaciones permitían una 
adecuación continua a las condiciones siempre 
cambiantes de la lucha en Vietnam del Sur. 

1. El Sikorsky CH-53 fue un elemento básico de 
apoyo, por su capacidad para transportar elementos 
tales como este obús de IOS mm. 

2. El retuerzo de las plantas motrices y el nuevo 
diseño del fuselaje delantera aumentaron 
considerablemente las posibilidades del UH-1D/H 
Iroquois. 

3. Las posibilidades de rescate de aviones quedan 
demostradas en la foto: un Vertol CH-4G transporta 
un Douglas A-4, sin motor ni unidad de cola. 

4. La principal arma de apoyo del UH-1D H a las 
fuerzas de tierra era la ametralladora M60, 
montada en la puerta de la cabina a fin de que el 
artillero tuviera un amplio campo de fuego. 

5. El UH-t se utilizó ampliamente para apoyo y 
asalto, con ametralladoras y cargas de cohetes. 

6. Tropas de infantería saltan de su transporte 
UH-1 mientras éste permanece en suspensión sobre 
una superficie no apta para soportar su peso. 

7. El Boeing Vertol CH-47 Chinook podía transportar 
unidades mayores de tropas, pero a menudo había 
gue realizar descensos con escaleras colgantes. 

8. Un artillero lateral dispara desde el exterior del 
aparato. 

9. Ráfagas de una ametralladora de 7,62 mm 
disparada desde un Huey en vuelo. 
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10. Un herido de regreso a la base, vía helicóptero 
(fotos Bell/US Navy). 
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Bell AH-1G HueyCobra 

El AH-1, cañonero desarrollado a partir 
del UH-1B/C ya en servicio en Vietnam, 
tenía un ftiseía[e de sólo 0,96 m de 
ancho, que alojada un artillero en el 
morro, con su piloto por encima y 
detrás. Armado con cohetes y misiles en 
las aletas y con ametralladoras y 
lanzagranadas en el morro, escoltó a los 
transportes de tropas y proporcionó 
potencia de fuego en los desembarcos. 

tripulación de dos a cuatro personas So más 
cerca posible de cualquier lugar próximo a la 
zona de aterrizaje en el que las fuerzas enemi¬ 
gas pudiesen estar esperando. Un piloto de 
Loach fue recogido seis veces por aviones de 
rescate tras haber sido derribado por fuego 
directo. Todo lo que descubría el Pink Team, 
lo transmitía inmediatamente por radio a la 
zona de aterrizaje y al mando de la fuerza. 

Tratando de proteger por todos los medios 
posibles al Loach y a los otros miembros del 
Pink >'eam. muy pronto se creó el Bell AH-l 
HueyCobra, que tras un rápido desarrollo en¬ 
tró en acción en Vietnam en otoño de 1967. 
con lo que por primera vez las compañías ae¬ 
rotransportadas norteamericanas dispusieron 
de amplia potencia de fuego. Delgado, ágil y 
bien protegido, ya desde sus primeras versio¬ 
nes el Cobra contaba con un poder de fuego 
devastador gracias a sus ametralladoras, caño¬ 
nes. lanzagranadas y hasta 76 cohetes de alta 
velocidad. Luego, se le adaptarían armas adi¬ 
cionales. detectores montados en el morro y 


un radar de infrarrojos con indicador de blan¬ 
co móvil, automáticamente unido a los subsis¬ 
temas de puntería. 

Los transportes pesados 

Dos helicópteros mucho más grandes se 
usaron para cargas pesadas. El más común fue 
el Boeing Vertol CH-47 Chinook, un enorme 
transporte de doble rotor con capacidad en su 
fuselaje para 44 asientos para personal de tro¬ 
pa con todo su equipo, o para transportar 
vehículos medianos y artillería. A comienzos 
del conflicto vietnamita sólo se utilizaban los 
primeros modelos CH-47 A y B con una carga 
útil máxima de alrededor de 6 800 kg. A par¬ 
tir de setiembre de 1968, éstos se vieron refor¬ 
zados por los CH-47C. con motores mucho 
más poderosos y una carga útil de más de 
10 430 kg en la voluminosa bodega o 12 700 
kg en un gancho externo. Los Chinook podían 
transportar, a modo de cargas colgantes, to¬ 
das las armas, municiones y aprovisionamien¬ 
tos aerotransportabas que se utilizaron en 


Vietnam. así como ciertos elementos de su¬ 
pervivencia, como depósitos de agua potable. 
También rescataron más de 11 000 aviones 
derribados —por valor de 2 990 millones de 
dólares—, y durante la evacuación de refugia¬ 
dos despegaron con nada menos que 147 per¬ 
sonas a bordo. 

Más poderoso aún, aunque utilizado en mu¬ 
cho menores proporciones, el Sikorsky CH-54 
Tarhe es el único gran helicóptero grúa del 
mundo occidental. La mayoría de los Tarhe al 
servicio de EE UU cumplieron misiones en 
Vietnam, llevando en eslinga cargas como 
bulldozers, niveladoras y blindados ligeros, y 
recogiendo y trasladando piezas de artillería; 
también realizaron tareas de rescate de más 
de 380 aviones caídos. 

Entre los modelos del Ejército norteameri¬ 
cano que se utilizaron de forma secundaría en 
Vietnam hubo pequeñas cantidades de heli¬ 
cópteros más viejos, entre ellos el Bell H-13, 
el Vertol CH-21 v el Sikorskv CH-34, así co- 

■/ ^ wf 

mo el mucho más nuevo Bell OH-58A Kiowa. 
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Historia de la Aviación 



Este último, sucesor del I lughes como heli¬ 
cóptero ligero de observación («Loach») es¬ 
tándar, fue construido a tal ritmo que entre 
mayo de 1969 y el final de la intervención nor¬ 
teamericana en Vietnam se entregaron al 
Ejército no menos de 2 200 aparatos. Los 
Kiowa entraron en acción en Vietnam hacia 
setiembre de 1969, y poco a poco se convirtie¬ 
ron en el tipo preferido para tareas de mando, 
enlace y transporte ligero, así como para toda 
forma de reconocimiento y localización de 
objetivos. 

Algu nos helicópteros que se usaban nor¬ 
malmente para transporte contaron con apa¬ 
ratos especiales de detección, diseñados espe¬ 
cíficamente para resolver los problemas que 
planteaba el medio físico vietnamita. Los dis¬ 
positivos para observación nocturna eran múl¬ 
tiples. la mayoría de ellos con sensor de infra¬ 
rrojos o técnicas electrónicas pasivas de inten¬ 
sificación de imágenes. Algunos Cí 1-47 Chi- 
nook estaban equipados con radar y otros dis¬ 
positivos de detección y de visión nocturna; 
tres conversiones de ataque ACH-47 contaron 
además con un variado armamento pesado 
acoplado a la estructura del helicóptero, ade¬ 
más de ametralladoras extra en emplazamien¬ 
tos laterales en la cabina. Uno de los detecto¬ 
res más raros fue el llamado People Sniffer 
(Olfateador de personas), que llevaron en 
Vietnam diversos UH-1 Huey. Era un sistema 
de análisis permanente de ía atmósfera por 
medio de tubos de ensayo, que registraba la 

Descarga de provisiones de un C-7A (de Havilland 
Cañada DHC-4 Caribou) de la USAF en Tra Bong, 
Vietnam del Sur. Esle tipo había servido en el Ejército 
hasta enero de 1967 (foto Us Air Forcé). 


presencia de elementos químicos —por ejem¬ 
plo, en la transpiración y la respiración— que 
indicaban la presencia humana. Tenía el in¬ 
conveniente de que tales emisiones químicas 
sólo aparecían en proporciones sumamente 
pequeñas, de modo que no indicaban con cer¬ 
teza la presencia de tropas enemigas, sino me¬ 
ramente sugerían que en algún sitio delante 
del helicóptero había hombres; y el inconfun¬ 
dible ruido del rotor alertaba de su presencia 
con varios minutos de antelación. 

Aparatos de ala fija 

Una parte más reducida de la actividad aé¬ 
rea del Ejército norteamericano en Vietnam 
estuvo a cargo de aparatos de ala fija. Algu¬ 
nos eran aviones de mando y enlace, como el 
Beech U-8 Seminóle, el U-12 Ute y e! bimotor 
a turbohélice C-12 Hurón, Un STÓL de trans¬ 
porte estándar fue el de Havilland Cañada 
DHC-4 Caribou, capaz aproximadamente pa¬ 
ra la misma carga que un C-47 ( unas tres tone¬ 
ladas o 32 hombres), y que podía aterrizar y 
despegar en pistas impracticables para cual¬ 
quier otro avión de su tamaño. Debido a esta 
particular cualidad, el modesto número de 
Caribou en servicio en Vietnam se mantuvie¬ 
ron en actividad incesante, en particular cuan¬ 
do era urgente el reabastecimiento de tropas 
sitiadas y la evacuación de poblaciones civiles 
(si bien, en caso de disponer de una pista de 
aterrizaje adecuada, se prefería el C-130, de 
mucha mayor capacidad). Los 134 Caribou 
CV-2 del Ejército que se hallaban en el frente 
en enero cíe 1967 fueron transferidos a las 
Fuerzas Aéreas con la denominación C-7. y 
continuaron prestando buenos servicios hasta 
el fin del conflicto. Los Caribou formaron 


La única excepción a la política según la cual el 
Ejército de EE UU no debía utilizar aparatos de 
combate de ala fija fue el Grumman OVT Mohawk, que 
aparece en la foto descargando una andanada de 
cohetes no dirigidos (foto US Air Forcé). 

también el 35° y 38° Sqns de las Reales Fuer¬ 
zas Aéreas Australianas, que prestaron servi¬ 
cio en Vietnam del Sur ya desde 1964 y esta¬ 
blecieron un notable récord al transportar 
mayor tonelaje de carga y más cantidad de 
hombres que las unidades del Ejército y de las 
Fuerzas Aéreas de EE UU equipadas con el 
mismo avión. En mayo de 1966. el comandan¬ 
te aliado, general Westmoreland. solicitó que 
un squadron de C-7A Caribou de las Reales 
Fuerzas Aéreas de Australia se incorporase a 
la 7. il Fuerza Aérea de EE UU: no obstante. 
Washington desautorizó la petición por razo¬ 
nes políticas. 

A partir de 1965, la base de la política del 
Departamento de Defensa de EE UU consis¬ 
tió en que el Ejército no debía disponer de 
una fuerza considerable de aparatos de ala 
fija, de modo que. desde esa fecha en adelan¬ 
te. el Ejército sólo pudo disponer, en teoria, 
de aviones ligeros, sin pretensiones de usur¬ 
par el papel de las otras armas. Ouizá la única 
excepción haya sido el insólito Grumman 
OV-1 Mohawk. un bimotor a turbohélice del 
tamaño aproximado de un caza o avión de 
combate, pero pensado para transportar una 
amplia gama de sofisticados aparatos de vigi¬ 
lancia del campo de batalla. Entre sus caracte¬ 
rísticas destacan la gran agilidad en vuelo 
bajo, la carrera de despegue y aterrizaje sor¬ 
prendentemente corta —dato de gran valor en 
las zonas montañosas de Vietnam— y una 
completa protección del fuego de tierra, con 
un grueso blindaje de aluminio, superficies 
transparentes antibala y protectores contra la 
artillería antiaérea en los mamparos de las ca¬ 
binas delantera v trasera. En Vietnam se de- 
sarro liaron diversas versiones que fueron po¬ 
co conocidas, al estar su labor íntimamente 
ligada a los mandos del Ejército de EE UU y 
de otras fuerzas de tierra, aunque eventual¬ 
mente colaboraron con organizaciones de las 
Fuerzas Aereas tales como ei Centro de Vigi¬ 
lancia de Infiltraciones Igloo White. 


Próximo capítulo: 

Las misiones de apoyo 
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El sitio de Khe Sanh 


Guerra aérea sobre Vietnam 


La guerra terrestre en Vietnam fue 
esencialmente un conflicto móvil, en el 
que las fuerzas norteamericanas y 
survietnamitas trataban de inmovilizar y 
destruir al huidizo Vietcong y, más 
larde, al Ejército regular de Vietnam del 
Norte. En esas circunstancias, era vital 
un importante grado de movilidad que 
sólo podía lograr la aviación, tanto de 
ala fija como de ala rotatoria. Tal vez el 
ejemplo más ilustrativo del tipo de 
transporte aéreo que se consiguió en 
Vietnam sea el sitio a la plaza fuerte de 
Khe Sanh. En 1954. en circunstancias 
parecidas, et Vietminh había impedido 
que la guarnición francesa de Dien Bien 
Phu fuera abastecida desde el aire, pero 
en Khe Sanh ios norteamericanos 
pudieron hacer llegar por este medio a 
ios sitiados el equipo y tos víveres 
necesarios en cantidad suficiente. 

1. Un montador del Ejército su jeta una 
cuerda al cable del gancho de un 
Lockheed C-130 antes de lanzar con 
paracaídas una carga en Khe Sanh. 


2. Introducción de carga en la bodega 
de un 0-130; la correspondencia (en 
primer plano) ocupará en el viaje de 
vuelta el espacio que han dejado libre 
ias armas. 

3. Provisiones acondicionadas en 
plataformas descienden en paracaídas 
hacia Khe Sanh, lanzadas desde un 
C-130 en marzo de 1968. 

4. Provisiones lanzadas en paracaídas 
desde un C-130 caen fuera del perímetro 
defensivo de Khe Sanh, después de 
haber errado el área durante un 
descenso en marzo de 1968. 

5. Refuerzos de la Infantería de Marina 
para la guarnición reunidos ante la 
rampa del fuselaje de un Sikorsky CH- 
53A para recoger su equipo, a su 
llegada a la base de Khe Sanh. 

6. Un depósito de combustible de Khe 
Sanh arde ferozmente, alcanzado por un 
impacto de mortero del Vietcong (fotos 
US Air Forcé). 
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Grandes Aviones del Mundo 



El F-l 4, eficacísimo en la función de defensa aérea, es el único avión 
capaz de combatir simultáneamente y a larga distancia con objetivos 
tan diferentes como un intruso supersónico en la estratosfera y un misil 
en vuelo rasante. Con la adopción prevista de motores más potentes, se 

mantendrá aún mucho tiempo en primera línea de combate. 


El F-14 fue diseñado para suceder al McDonnell Douglas F-4 
Phantom II, uno de los mejores cazas de todos los tiempos. Se 
pretendía que el nuevo avión garantizara la continuidad de la supe¬ 
rioridad aérea estadounidense, ante el gigantesco avance de la tec¬ 
nología soviética en aviones de combate. Era también necesario 
proporcionar defensa aérea a larga distancia para la Armada con¬ 
tra ataques múltiples de aviones armados con misiles. En tercer 
lugar, el nuevo avión debía ser capaz de efectuar misiones de ata¬ 
que. como caza de escolta y como plataforma para armas aire- 
superficie. Estos requisitos sólo podían ser cumplidos por un avión 
que incorporara avances en distintas áreas tecnológicas: aerodiná¬ 
mica. propulsión, estructura, aviónica y armamento. En el F-14 se 
combinan alas de geometría variable, turbofan con poscombustión, 
el radar AWG-9 y el misil Hughes AIM-54A Phoenix; el resultado 
es un interceptador sin par y un caza polivalente con unas caracte¬ 


rísticas de flexibilidad operativa prácticamente inigualadas. 

Los orígenes del programa F-14 se remontan a finales de los años 
cincuenta, cuando la Douglas proyectó un avión «Missileer» para 
defensa aérea de la Armada norteamericana contra ataques simul¬ 
táneos de bombarderos a larga distancia. El F-6D Missileer debía 
ser un avión subsónico de patrulla, que confiaría en el alcance de 
sus misiles para destruir a los bombarderos enemigos antes de que 
éstos pudiesen utilizar sus propias armas. Cada F-6D debía llevar 
seis misiles de largo alcance Eagle en soportes subalares y otros dos 
bajo el fuselaje. 

Un Tomcat a punto de entrar en contacto con el puente de un portaviones. El rayado 
gancho de detención aparece en posición para enganchar el primer cable; las alas 
variables se encuentran en la posición «sin flecha», y los llaps de ranura exlendidos 
(foto Grumman). 































F-14A de! Squadron de caza embarcado 
VF-14 («Sombrero de copa»), con el 
distintivo de la unidad en la deriva. 
Pertenece al Ala n.° 1 embarcada en el 
USS John F. Kennedy. Son visibles la 
instalación del cañón M61 en la proa, 
Las tomas de aire ligeramente 
inclinadas y las ahusadas toberas de 
escape convergentes/divergentes. 




Este F-14 de la US Navy ostenta las 
marcas del Squadron de caza 
embarcado VF -32 con base en Oceana, 
Virginia, que cuando se hizo la 
ilustración operaba como parte del Ala 
embarcada CVW1 desde el USS John F. 
Kennedy. Un misil Sparrow aparece 
semioculto bajo el fuselaje. 


El programa F-6D/Eagle se descartó a finales de 1960, pero los 
principios básicos del sistema de armas se mantuvieron en el 
Grumman F-U1B, cuyo primer vuelo tuvo fugar en 1965. El F- 
X11B fue la variante naval del General Dynamics F-l 11 de alas de 
geometría variable, un avión polivalente, que podía cubrir las ne- 
cesidades de las Fuerzas Aéreas de un avión de interceptación a 
baja cota, y las de la Armada de un caza de defensa aérea que 
reemplazase al í : -4. En su forma naval, el avión fue equipado con 
una versión desarrollada del sistema de armas planeado inicialmen¬ 
te para el s'-6D: el Hughes AWG-9 y un derivado del misil Eagle, 
e! Hughes AIM-54 Phoenix. 

Un comienzo desastroso 

El F-l I IB encontró muchos problemas en el curso de su desarro¬ 
llo, el más serio de los cuales fue el continuo y dramático aumento 
de peso. Por ello, en octubre 1967 Grumman propuso un diseño 
completamente nuevo, más pequeño y ligero que el F-111B, que 
mantendría el sistema AWG-9 y los misiles Phoenix. pero permiti¬ 
ría prestaciones mucho más altas. A comienzos de 1969 la Marina 
de EE UU eligió el diseño de la Grumman en el concurso para un 
nuevo caza, que debía sustituir al F-l 1 IB; el proyecto se denominó 
F-14A. 

El primer F-14A hizo su vuelo inicial desde la planta de Grum¬ 
man en Calverton el 21 de diciembre de 1970. pilotado por el jefe 
de pilotos de pruebas de la compañía, Bob Smith, con el piloto del 
proyecto F-14, Bill Miller, en el asiento trasero. Nueve días des¬ 
pués este avión se estrelló en su segundo vuelo, a causa de la 
pérdida de control causada por fallos debidos a fatiga de material 
en las tuberías de acero inoxidable del sistema hidráulico, Los dos 
miembros de la tripulación se salvaron al lanzarse en vuelo, pero el 
F-14 quedó completamente destruido. Con las tuberías de acero 
reemplazadas por otras de titanio, el segundo F-14 voló el 24 de 
mayo de 1971. 

El F-14 sufrió otros dos accidentes en el curso de sus pruebas de 
desarrollo. El 30 de junio de 1972, Bill Miller se mató al caer su 
avión (n. u 10) al mar cuando ensayaba para una exhibición aérea, y 
el 20 de junio de 1973 un F-14 conducido por una tripulación de la 
US Navy fue alcanzado por un misil Sparrow de prácticas que él 
mismo acababa de lanzar. Después de este accidente se instalaron 
cartuchos de eyección de misiles más potentes. 

El F-14A efectuó sus primeros apontajes y despegues con cata¬ 
pulta desde el USS Forrestal durante junio de 1972. Los dos prime¬ 
ros Squadrons operacionales, VF-I y 2 fueron destinados al USS 
Enterprise en setiembre de 1974. En 1981 el F-14 A equipaba el 
Squadron de pruebas y evaluación VX-4 con base en Point Mugu, 
California, y los Squadrons de la Flota VF-51, 111 y 124, basados 
en Miramar, y VF-32, 41, 84, 101 y 142 con base en Oceana, 
Virginia. Los planes de la US Navy son adquirir un total de 521 F- 
14, para equipar 18 Squadrons, y en 1981 el ritmo de producción 
era de 30 aviones por año. 

El F-14A está también en servicio en las Fuerzas Aéreas Islámi¬ 
cas Revolucionarias de Irán. El propósito original al exportar estos 
aviones era prevenir los vuelos sobre territorio iraní de los Mi- 
koyan Gurevich MiG-25 de las Fuerzas Aéreas Soviéticas, que 
habían comenzado a principios de los setenta, muy por encima del 


techo de servicio de los F-4 y Northrop F-5 de las Fuerzas Aéreas 
Imperiales Iraníes. 

La posibilidad de una venta de F-14 a Irán surgió en mayo de 
1972, en conversaciones entre el Sha y el presidente Nixon, cuando 
éste visitó Irán. Los contratos por un total de 80 F-14A (incluidos 
el armamento, los repuestos y la asistencia técnica) se firmaron en 
junio de 1974 y enero de 1975. Las entregas a Irán comenzaron en 
enero de 1976 y acabaron en julio de 1978. Después de la caída del 
Sha, la asistencia norteamericana cesó y se cortaron los suministros 
de recambios. El F-14 parece haber tenido escasa participación en 
la dilatada guerra con Iraq, y algunos informes sugieren que sólo 
siete de los 75 aviones que permanecen en las bases de Shiraz y 
Khatami continuaban en estado de vuelo a mediados de 1981. 

Básicamente, el Tomcat es un biplaza en tándem movido por dos 
turbofan Pratt & Whitney TF-30-P-414 de 9 480 kg de empuje con 
poscombustión, integrados en contenedores suspendidos que van 
equipados frontalmente con un complejo sistema de tomas de aire 
de flujo variable y cuatro ondas de choque, y en la parte posterior 
con toberas de escape, variables mecánicamente, del tipo conver¬ 
gente/divergente. Aparte de sus alas de geometría variable, el úni¬ 
co rasgo inusual es el uso de derivas gemelas, diseñadas para preve¬ 
nir una repentina pérdida de empuje por fallo de un motor, en 
vuelo a velocidad máxima. 

El F-14 fue el segundo avión de producción occidental que utili¬ 
zaba alas de geometría variable y, como su predecesor el F-l 11. el 
diseño del ala estaba basado en el concepto de «articulación exter¬ 
na» desarrollado por la NASA para minimizar el cambio de estabi¬ 
lidad del avión cuando se mueven los paneles externos. Las dos 
charnelas sobre las que pivotan as secciones externas alares se 
encuentran de hecho a casi 5,50 m de distancia entre sí. 

La geometría variable ofrece ventajas especiales aplicada a un 
caza naval: de una parte, con las alas abiertas (20° de flecha en el 
borde de ataque), el F-14 puede obtener buenas prestaciones en 



Formación de Tomcat del Squadron VF-1 («Wolf Pack», manada de lobos), del Ala 
embarcada n.° 9 a bordo del USS Constellation. El F-14A es el principal caza de 
defensa aérea en servicio con la US Navy y se espera que permanezca en servicio 
por lo menos hasta mediados los años noventa (foto Grumman). 
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despegue y aterrizaje, largo alcance en vuelo subsónico y dilatada 
autonomía para misiones de patrulla aérea de combate; por otro 
lado, la posición de alas plegadas (68°) proporciona al Tomcat 
excelentes prestaciones transónicas y supersónicas y mínima res¬ 
puesta a las ráfagas de viento en misiones de penetración rasante. 
El ala F-14 puede también «sobreplegarse» a 75° para reducir la 
envergadura y facilitar su estacionamiento en los abarrotados han¬ 
gares de los portaviones. 

Aunque el piloto puede controlar manualmente el ángulo de 
flecha alar si lo desea, el ala se mueve normalmente de forma 
automática a la posición calculada por la computadora central para 
obtener la menor resistencia del avión en cada condición de vuelo. 
La velocidad máxima de variación del ángulo es de 7,5° por 
segundo. 

Tecnología avanzada 

Una peculiar característica del F-14 es la llamada «aleta enguan¬ 
tada», una superficie triangular retráctil en el borde de ataque de la 
parte fija de cada ala. Estas aletas se extienden automáticamente 
para compensar el desplazamiento hacia atrás del centro de presio¬ 
nes aerodinámicas a muy altas velocidades, y adoptan la posición 
totalmente abierta a partir de Mach 1,5. Pueden también ser utili¬ 
zadas manualmente para mejorar la manejabilidad, 

Grumman aprovechó en el programa F-14 la experiencia del 
proyecto F-lll y utilizó una tecnología mucho más avanzada en la 
estructura central del ala, que lleva las dos charnelas, reemplazan¬ 
do la estructura central de acero remachado del F-lll por una 
unidad mucho más ligera de titanio soldado por flujo de electrones. 


Pero la célula de geometría variable y sus potentes pero econó¬ 
micos turbofan son sólo una parte de la historia: lo que hace al F-14 
único son su aviónica y su radar. El radar Hughes AWG-9, gracias 
a un sistema de exploración y seguimiento simultáneos, puede vigi¬ 
lar 24 escenarios al mismo tiempo, mientras la computadora plani¬ 
fica ataques a seis de ellos. El radar puede detectar blancos del 
tamaño de un bombardero a 315 km, cazas a 215 km y pequeños 
misiles de crucero a más de 120 km. Como complemento del radar, 
el F-14 dispone de un sistema de detección de blancos por infra¬ 
rrojos y está en proyecto añadirle un sistema de identificación 
visual a larga distancia. 

Único como el F-14 es el misil aire-aire Hughes AIM-54A Phoe- 
nix, que proporciona una increíble capacidad, de largo alcance y en 
cualquier condición atmosférica, contra toda clase de blancos aé¬ 
reos, El Phoenix mide aproximadamente 4 m de largo y 40 cm de 
diámetro, con una envergadura de unos 90 cm. Pesa alrededor de 
450 kg al lanzamiento y lleva 60 kg de explosivos en su cabeza de 
guerra. La guía es inicialmente por radar semiactivo buscador (que 
utiliza las reflexiones de la emisión del caza lanzador), seguida de 
guía por radar activo buscador en la fase final. El Phoenix consi¬ 
gue, al parecer, su extraordinario alcance gracias a una ascensión 
preprogramada hasta una altitud máxima, seguida de un descenso 
supersónico hacia su objetivo. 

Complementando a los misiles Phoenix en su papel aire-aire, 
están los AIM-7 Sparrow de alcance medio y radar buscador, los de 
alcance relativamente corto AIM-9 Sidewinder de guía infrarroja y 
el cañón revólver M61. Las posibles configuraciones de misiles 
incluyen seis Phoenix en combinación con dos Sidewinder, pero un 
armamento más usual para misiones de interceptación es el de dos 



Corte esquemático del Grumman F-14A Tomcat 


1 Luces anticolisión 

2 Amena DECM/RCVR 

3 Timón dirección en «panal de 
abeja» 

4 Recubrimiento en sandwich 
de la denva en «panal de 
abeja* 

5 Luz navegación [rasera 

6 Tu be ría dr en aje co m bu s tibie 

7 Toberas 

8 Montaje trasero motor/vigueta 
montaje estabilizador 

9 Actuador empenaje 

10 Conjunto p¡velaje empenaje 

11 Estabilizador boro epoxídico 

12 Borde fuga en panal abeja 

13 A n lena rece pío ra APR ■ 25 

14 Posi c lón alar en flecha max i ma 

15 Aleta ventral 

16 Ad mis i ón a i re re! n gafado r 
aceite motor 

17 Mástil antena de UNF 

13 Estr u ctu ra tra se ra í use laje 

19 Unión remachada deriva 

20 Amortiguador gancho apontaje 

21 Articulación control empenaje 

22 Aerolreno (superficie 

superior) 

23 Sección trasera plañí forme 
revisada (reducida) del 
fuselaje (del aparato n,° 37 en 
adelante) 

24 Conjunto espita deriva 

2 5 R espi rade ro de pós i to 

26 Depósitos traseros integrados 
en fuselaje 

2 7 Carenado base der i va 

28 Empenaje babor 

29 Posre ion alar en flecha máxima 

30 Junta estanca bine ha ble 
(integrada en ala estribor) 

31 Turbofan Praít & Whltney 
TF30-P-412 babor 

32 Cables control 

33 Ani c ulac ion un i ó n t ras era 
fuselaje 

34 Carapachos refuerzo 

35 Antenas VHP 

36 Estructura soporte (en titanio) 
charnelas pivotajeaia 

37 Gato rosca de plegado ala 

38 Eje guia llap 

39 Ffap 

4 ü L u ces for m ación pu ota alar 
(ba¡a intensidad) 

41 Luz navegacró n babo r 

42 Stats borde ataque 

43 Depósito integrado ala 

44 Eje guia sia[ 

45 Equipo pi vota je alar 

46 Receptáculos ruedas 
principales 

47 Compuertas descarga entrada 
aire 

48 Salida ai re te rmoc amblador 
ECS 

49 Luces navegación (sobre y 
bajo la aleta enguantada) 

50 Ale ta en g u a mada (en posición 
abierta) 

51 Cubierta abatióle 


52 Estructura cubierta en una sola 
pieza (aluminio forjado) 

53 Espetes retrovisores (3 piloto 
y uno oficial vuelo) 

54 Presentador datos 

55 Asi en to ey ecto r piloto t M artio 
Baker GRU-7A cero-cero) 

56 Presentador venicaI conjunto 
indicadores 

57 Parabrisas (cristal blindado) 

58 Limpia parabrisas 

59 Antena UHF'ADF 

60 Toma ^aprovisionamiento en 
vuelo (retraída) 

61 Sensor temperatura 
parabrisas 

62 Antena pianar exploradora 
radar AWG-9 

63 Sistema antenas 1FF 

64 Radomo abisagrado 

65 Balancín sintonización radar 

66 Buscador infrarrojo/unidad 
óptica TV 

67 Luz ansí colisión 

68 Com pa rtim i e n lo ol ect ró n i c a 

69 Luces formación baja 
intensidad 

70 Toma reap rov i s ion a míe nto en 
tierra 

71 Regisiro toma 

re aprovisionamiento en vuelo 

72 Pedales timón dirección 

73 Compuertas tren delantero 

74 Enganche lanzador catapulta 

75 Ruedas dobles tren delantero 

76 Pata Eren delantero 

77 Martinete retracción 

78 Contenedores LÜX (oxigeno 
líqurdo) 

79 Cañón revólver M61 A-1 bajo 
la cabina (babor) 

80 Transmisor/receptor ECM 

81 Asiento eyector of ic i a I v u e lo 

82 Mamparo posterior 

83 Acluador cubierta 

84 Rectificadores 
transformadores 

85 Computadora vuelo 

86 Cuadernas maquinadas 
fuselaje 

87 Depósitos delanteros 
integrados en fuselaje 

88 L a rg ueros p rm c i palé s f u s elaje 
(titanio) 

89 Compuertas «rampas 1 » loma 
de aire (3) 

90 Luces navegación (bajo y 
sobre aleta enguantada) 

91 Actuador aleta 

92 Acceso acluador neumático 

93 Larg ueros maq u i nados a Ieta 

94 Pivote alela 

95 Panel superior entrada aire 

96 Cuatro misiles aire-aire 
Phoenix semihundtdos 

97 Entrada aire 

98 Ca re n a do 1 ren de ate rrizaje 
principal 

99 Mo nt ante com pr esró n tren 
100 Z apata l a riza míe nto misiles 

aire-aire Sidewinder 


106 


109 


101 

102 

103 

104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 

111 

112 

113 

114 


Compuerta carenada vano 
alojamiento tren aterrizaje 
Misil ai re-ai re Phoenix 
Rueda estribor 
Amortiguador bisagra 
Pata tren principal 
Recubrimiento afa.r 
Articulación actuador 
maniobra ílap 

Respiradores combustible y 
conductos evacuación 
Slats borde ataque 
Depósito integral alar 
Def ledo res aerodinámicos 
Flaps 

Luces formación punta alar 
(baja intensidad) 

Luz navegación estribor 















Uno de los aproximadamente 75 F-14A 
vendidos a Irán, y que ahora forman 
parte de las Fuerzas Aéreas Islámicas 
Revolucionarias. Este avión es 
virtualmente idéntico a los de la US 
Navy, con armamento completo, 
incluidos misiles Phoenix, pero con 
cambios menores en la aviónica, como 
por ejemplo en el equipo IFF. 




F-14A del Squadron de caza embarcado 
VF-1 («WoltPack»), aparentemente 
destacado en el Squadron de evaluación 
VX-4 en Point Mugu, California. El 
inusual camuflaje astillado y la pequeña 
insignia de EE UU indican que 
probablemente es utilizado para simular 
aviones enemigos en pruebas de 
combate aéreo. 
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Grumman F-14A Tornea! del Squadron 
de caza de la US Navy VF-1 «Wolf 
Pack». El ala variable del F-14, que se 
ve aquí en posición de flecha máxima a 
68°, es posiblemente la única en 
graduarse por un programador 
automático de flecha alar. En combate 
envolvente cercano, las alas pivotan 
continuamente hacia dentro y hacia 
fuera, proporcionando capacidades 
excepcionales de giro. 


Grumman F-14ATomcat 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza biplaza polivalente embarcado 
Planta motriz: dos turbofan con poscombustión Pratt & 
Whitney TF30-P-412A de 9 480 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima (en configuración limpia) 
Mach 2,34 o 2 486 km/h; trepada a 18 290 m en 2 min 6 
seg; radio de operaciones con cuatro AIM-7F Sparrow 
725 km 

Pesos: vacío 18 036 kg; máximo en despegue 31 945 kg 
Dimensiones: envergadura sin flecha 19,55 m, en flecha 
11,65 m, en flecha máxima 10,15 m; longitud 19,10 m; 
altura 4,88 m; superficie alar 52,49 nr 
Armamento: un cañón M-61A1 de 20 mm con 676 
disparos, más seis AIM-7F Sparrow y cuatro AIM-9 
Sidewinder, o seis AIM-54A Phoenix y dos AIM-9, o una 
extensa variedad de armas aire-superficie hasta un 
máximo de 6 575 kg 
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Un Grumman F-14A Tomcat exhibe su configuración de flecha máxima. Este avión 
pertenece al VF-32, basado en el USS John F. Kennedy, y muestra un pesado 
armamento de largo alcance, compuesto por seis misiles aire-aire AIM-54A Phoenix 
(foto Grumman). 

Phoenix. dos Sparrow y dos Sidewinder. Las pruebas de tiro con el 
Hughes Phoenix han escrito historia en aviación: el récord de al¬ 
cance se consiguió al lanzar un Phoenix contra un blanco que simu¬ 
laba un «Backfire» a 204 km de distancia, recorriendo el misil 135 
km hasta hacer blanco en el avión sin piloto, que volaba a Mach 
1.5. El récord de altitud se alcanzó cuando un Phoenix interceptó 
con éxito a un misil Bomarc que simulaba un MiG-25, a Mach 2.7 y 
24 700 m de altura. La interceptación de un blanco tipo misil de 
crucero por un avión de caza se consiguió con el disparo de un 
Phoenix desde un F-14 contra un pequeño blanco que volaba a 
Mach 0.75 y 15 m de altura, desde una distancia de lanzamiento de 
41 km. Sin embargo la prueba más destacable fue la de una descar¬ 
ga de seis misiles Phoenix en un periodo de 38 segundos contra 
diferentes blancos entre 57 y 93 km de distancia. Cuatro de los 
misiles lograron impactos directos. El porcentaje medio de éxitos 
en las pruebas realizadas por la US Navy es de un 84 % aproxima¬ 
damente. 

La combinación del radar AWG-9 y el misil Phoenix sitúa al F-14 
en una categoría aparte. Ningún otro caza occidental puede com¬ 
parársele en capacidad de largo alcance, todo tiempo, e intercepta¬ 
ción de objetivos múltiples. El avión carece de la aceleración, tre¬ 
pada y capacidad de giro de algunos cazas de reciente aparición, 
pero su velocidad máxima es sobrepasada por muy pocos. Los 
detalles exactos son secretos, pero la estimación más usual de 
Mach 2,34 no debe estar demasiado lejos de la realidad. El único 
caza que alcanza una velocidad bastante más alta es el MiG-25, del 
que se cree que es capaz de volar a Mach 2,8. 

La intención original de la US Navy era que el F-14A propulsado 
por el TF30 fuera rápidamente sucedido en tas líneas de produc¬ 
ción por el F-14B equipado con dos turbofan Pratt & Whitney F401 
de 12 745 kg de empuje estático cada uno. El F4U1 iba a ser proba¬ 
do en vuelo en el 7" y el 13" avión, para pasar a ser versión estándar 
desde el 68° avión en adelante, alcanzando el estadio operativo 
hacia finales de 1973. Pero restricciones presupuestarias conduje¬ 
ron a la cancelación del programa F401, a pesar de que el motor 
fue probado en un F-14 modificado, teniendo lugar el primer vuelo 
en setiembre de 1973. 

Se han propuesto al menos otras dos variantes del F-14 basadas 
en el motor F4Ü1. Aunque los detalles oficiales nunca han sido 
publicados, parece que el F-14C debería haber sido un avión pro¬ 
pulsado por el F401 con aviónica mejorada, y el F-14D una versión 
optimizada para el combate a mediano y corto radio, que combina¬ 


ría el motor F401 con un radar simplificado y una célula aligerada, 
sin misiles Phoenix. El F-14 podría obviamente mejorar con moto¬ 
res más potentes y la US Navy aprovechó la oportunidad de com¬ 
partir con las Fuerzas Aéreas los costos del desarrollo del motor 
General Electric F1U1DFE (Derívate Fighter Engine, motor deri¬ 
vado para cazas) de 13 150 kg de empuje, basado en el F101 utiliza¬ 
do en los prototipos del bombardero de geometría variable Rock¬ 
well B-l. El F101 DFE está en la actualidad en fase de pruebas de 
vuelo, acoplado al General Dynamics F-16 de la US Air Forcé y al 
F-14 de la Navy; el «Super Tomcat» resultante ha efectuado su 
primer vuelo el 14 de julio de 1981. 

Actualmente también se efectúan trabajos para modernizar la 
serie de misiles Phoenix, inicialmente con el modelo AIM-54C. 
que se encuentra en pruebas. La nueva variante posee un procesa¬ 
dor digital programable de señales, un transmisor/receptor de esta¬ 
do sólido, un autopiloto digital y un nuevo tipo de espoleta de 
proximidad. También se ha empezado a planificar el modelo si¬ 
guiente, conocido como «Phoenix-X». 

En un nivel más modesto, se está proveyendo a algunos F-14 de 
la US Navy de contenedores de reconocimiento para ser utilizados 
interinamente como reemplazo para el Rockwell RA-5C Vigilante 
y el Vought RF-8G Crusader. El contenedor se monta bajo la 
trasera de! fuselaje y alberga una cámara de cuadro KS-87R. una 
cámara panorámica K.A-99 y un explorador de infrarrojos AAD-5. 
Están previstos seis prototipos y 48 contenedores de producción; 
cada ala embarcada dispondrá así de tres aviones F-14A/TARPS 
(Tactical Airborne Reconnaisance Pod System). 

El hecho de que el F-14A/TARPS pueda llevar a cabo misiones 
de reconocimiento conservando su carga completa de misiles es 
una muestra más de la notable versatilidad del avión. Si se les 
acopla la planta motriz F-101 DFE. los Tomcat pueden permanecer 
durante muchos años en servicio, ya que no hay indicios de ningún 
rival a su increíble capacidad de interceptación a largo alcance. 

A la derecha: Un Tomcat con cuatro misiles Phoenix y sendos pares de Sparrow y 
Sidewinder. Utilizando sus Phoenix, dos Tomcat destruyeron un par de Sukhoi Su-22 
libios sobre el Mediterráneo en agosto de 1981 (foto Grumman). 


Variantes del Grumman F-14 Tomcat 


F-14A: versión estándar de producción para la US Navy y 
Fuerzas Aéreas Iraníes, propulsada por dos tur bolán con 
poscombustion Prait & Whitney TF30-P-412A de9 480 kg 
de empuje (por lo menos 521 pedidos por US Navy, más 
80 servidos al irán} 

F-14.A/TÁRP5: como el F-14A. previsto para incorporación 
de TARPS \sistema contenedor de reconocimiento 
táctico) bajo la cola del fuselaie (49 conversiones) 

F-1 4Br como el F-14A, provisto de turbofan con 

p o seo mb ustión Fratl & Whitney F401 de 12 745 kg de 

empttfe 


F-14C: versión su puesta mente er> proyectó de? F-14B con 
avipnica optimizada 

F-140: versión supuestamente en proyecto del F-14B 
opiinvzado para combate aéreo de corto y medm alcance, 
con célula simplificada, radar asurado y ausencia de 
misiles Phoenix 

Super Tomcat: designación (posiblemente no oficiar) dada 
a un F-14A de pruebas convertido, con motor Genera! 
Electric F-1 Qi DFE de 13 150 ko de empine, en lugar tiei 
TF30, es posible que todos IOS F-14A de la US Navy sean 
convertidos a ese estándar 
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de la Aviación 


Aérospatiale Caravelle 


Historia y notas 

El primer turborreactor comercial 
francés, el Caravelle, se distinguió 
también por ser el primer turborreac¬ 
tor comercial de corto y medio alcan¬ 
ce, y el único con la planta motriz 
montada en la parte posterior del fu¬ 
selaje, Una disposición del Ministerio 
francés de Aviación Civil de noviem¬ 
bre de 1951 llamaba al desarrollo en 
Francia de un avión de línea equipado 
con turbina y capaz de competir en el 
mercado internacional con los aviones 
de esta categoría que ya estaban vo¬ 
lando en Gran Bretaña y que serian 
desarrollados en EE UU, 

Se recibieron proyectos de diseño 
de seis fabricantes nacionales, y final¬ 
mente se escogió el de la Sud-Est, a 
quien el Secrétariat d'Éíat á l'Air en¬ 
cargó dos prototipos en enero de 
1953; unas semanas después se elegía 
el nombre de Caravelle para los nue¬ 
vos aparatos de línea. La Sud-Est, o 
Société Nationale de Constructions 
Aérommtiques du Sud-Esi (SNCA- 
SE), para darle su nombre completo, 
se untó con la Sud-Ouest (SNCASO) 
el l, 11 de marzo de 1957, para formar 
la Sud-Aviation. Esta última compa¬ 
ñía se unió luego con la Nord-Avia- 
lion y la SERER para formar, el L° 
de enero de 1970, la Société Nationale 
Industrielle Aérospatiale, 

En su forma inicial el Caravelle, 
que llevó la denominación de la Sud- 
Est SE210, había sido proyectado pa¬ 
ra dar cabida a 52 pasajeros, y el pri¬ 
mero de los dos prototipos, ambos 
equipados con dos turborreactores 
Rolls-Royce Avon RA.26, de 4 536 
kg de empuje, voló por primera vez el 
27 de mayo de 1955. Sin embargo, la 
serie inicial de producción Caravelle I 
alargó el fuselaje en 1.41 m, para pro¬ 
porcionar acomodo normal a 64 pa¬ 
sajeros, con una distribución de asien¬ 
tos de varias clases. 

El Caravelle tenía una configura¬ 
ción de monoplano de ala baja y esta¬ 
ba íntegramente construido en metal. 
El ala en flecha incluye alerones ac- 
cionables hidráulicamente, flaps con 
borde de fuga de tipo Fowler y aero- 
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Aérospatiale (Sud) SE 210 Caravelle Super 12 de Sterling Airways, Dinamarca 

frenos en el extradós y el intradós de 
las alas, delante de los flaps. La uni¬ 
dad de cola también estaba equipada 
con superficies de control, y el empe¬ 
naje estaba montado sobre la deriva 
para protegerlo del chorro de las tur¬ 
binas, instaladas a ambos lados de! fu¬ 
selaje de popa. Este uso pionero de 
¡os turborreactores montados en popa 
tenía como fin principal asegurar que 
el ala «limpia» (libre de interferencias 
aerodinámicas provocadas por los mo¬ 
tores, montajes de motores y barqui¬ 
llas) rindiera su prestación óptima; 
pero también, secundariamente, eí de 
reducir el nivel de ruidos en el am¬ 
biente de la cabina. En este último as¬ 
pecto, los pasajeros sentados en la 
parte delantera eran los más benefi¬ 
ciados y muchos, luego, al comparar 
entre eí Caravelle. el Boeing 707 y el 
de Havilland ComeL se refirieron con 
entusiasmo a la «tranquila» cabina del 
Caravelle, El tren de aterrizaje era del 
tipo triciclo replegable hidráulicamen¬ 
te, con dos ruedas en el morro y un 
conjunto de cuatro ruedas en cada pa¬ 
ta, La planta motriz del Caravelle I 
(del que se construyeron 19 ejempla¬ 
res) constaba de dos motores Avon 
Ra.29 Mk 522 de 4 763 kg de empuje; 
en cambio el Caravelle 1.4 que le si¬ 
guió (y del que se construyeron 13) 
tenía motores RA,29/1 Mk 526. 

Luego se construyeron un total de 
78 Caravelle Eli, cuya diferencia era 
tener instalados motores RA.29/3 Mk 
527 de 5 307 kg de empuje. Todos me¬ 
nos uno de los Mk I y los 13 Mk IA 
Caravelle fueron más tarde converti¬ 
dos en Mk III estándar. La produc¬ 
ción continuó con el Caravelle VI, de 
los que el VI-N (construidos 53) y el 



VI-R (construidos 56) tenían las si¬ 
guientes características diferenciales: 
el VI-N tenía dos turborreactores 
RA.29/6 Mk 531 de 5 534 kg de em¬ 
puje, y el VI-R tenía motores Mk 
532R o Mk 535R de 5 715 kg de em¬ 
puje, que introducían inversores de 
empuje para reducir la carrera de ate¬ 
rrizaje. Otras mejoras que se incorpo¬ 
raron en el VI-R fueron la ampliación 
de ías ventanillas de la cabina de pilo¬ 
taje á fin de aumentar el campo vi¬ 
sual, frenos más poderosos y equipo 
de deflectores de ala para disminuir la 
sustentación. 

La siguiente versión, que voló el 3 
de marzo de 1964, fue el Super Cara¬ 
velle (construidos 22), un desarrollo 
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considerablemente refinado de la fa¬ 
milia básica Caravelle, que introducía 
muchas mejoras aerodinámicas. Las 
mismas incluían una extensión delan¬ 
tera del borde de ataque del ala, junto 
a la raíz; la introducción de flaps de 
doble ranura con un recorrido extra 
de 10° del flap: la instalación de un 
carenado en forma de bala en la inter¬ 
sección del timón de dirección y los 
timones de profundidad, y un incre¬ 
mento de 1,40 m en la envergadura 
del empenaje. Otros progresos com¬ 
prendían la instalación de motores 
turbofan Fratt & Whitney JT8D-7 de 
6 350 kg de empuje, el alargamiento 
en un metro del fuselaje para dar aco¬ 
modo en clase turista a un máximo de 
104 pasajeros, la introducción de una 
unidad auxiliar de potencia y la mo¬ 
dernización de los sistemas eléctrico e 
hidráulico. 

El Super Caravelle había recibido 
originariamente la denominación de 
Caravelle JOB, y el modelo fue sucedi¬ 
do por el I0R (construidos 20), el pri¬ 
mero de los cuales voló el 8 de enero 
de 1965. Era básicamente una célula 
Caravelle VI, con motores JT8D-7, 
inversores de empuje en cascada dise¬ 
ñados por la Sud-Aviation, y una mo¬ 
dificación de la célula para incremen¬ 
tar la capacidad de las bodegas de car¬ 
ga inferiores, I negó la compañía de- 

En sus operaciones dentro de la Francia 
metropolitana, Air Inter (Ligues 
Aértennes Intérieures) utiliza, entre 
otros tipos, 16 Aérospatiale (Sud) 
Caravelle III y siete Caravelle 12. El tipo 
que se ve aquí es un Caravelle III, 
equipado con un par de turborreactores 
Rolls-Royce Avon (foto Air Inter). 
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A-Z de la Aviación 


carga útil máxima de 13 200 kg, sin 
combustible de reseñ a, 3 465 km 
Pesos: vacío 29 500 kg: máximo en 
despegue 58 000 kg 
Dimensiones: envergadura 34,29 m; 
longitud 36,23 m; altura 9,02 m; 
superficie alar 146,70 rrr 
Usuarios: Aerotal, Aerotour, 
Aerovías del César. Air Afrique, Air 
Burundi, Air Charter International, 
Air France, Air Inter, Aviaco, China 
Airlines, CTA Euralair, Europe Aero 
Service, Far Eastem Air Transpon. 
Finnair, ¡ndian Airlines, Midwest Air 
Charter, Minerve SA, SAETA, 
Servicios Aéreos Nacionales, Sterling 
Airways, Syrían Arab Airlines, TAE 
y Trans Europa, entre otros 


Aérospatiale Ludion: ver Sud-Aviation 


Aérospatiale N 3202-B1B: ver Nord 3202 


Aérospatiale N 500: ver Nord 500 


sarrolló el CaraveUe 1 IR para satisfa¬ 
cer un pedido de aumento de la capa¬ 
cidad de carga en rutas de alcance me¬ 
dio, El CaraveUe 11R fue, pues, una 
versión de pasajeros y carga con aco¬ 
modo normal para 50 pasajeros de 
dase turista y 66 nr de carga. Esto se 
consiguió gracias a un alargamiento 
de 0,93 m en el fuselaje por delante 
del ala, el refuerzo del piso de la cabi¬ 
na y de ciertas áreas del fuselaje, la 
provisión de una puerta de carga de 
3,32 por 1,84 m en el lado de Babor 
del fuselaje delantero, y el añadido de 
un tabique móvil para separar el espa¬ 
cio destinado a la carga de los pasaje¬ 
ros. Sólo se construyeron seis ejem¬ 
plares de esta versión, el primero de 


los cuales realizó su vuelo inicial el 21 
de abril de 1967, 

El ultimo CaraveUe de producción 
fue el Mk 12, desarrollado a partir del 
Super-Caravelle, y con un fuselaje 
alargado en 3,23 m para dar acomodo 
a un máximo de 140 pasajeros. Otros 
cambios incluían el refuerzo de la es¬ 
tructura a fin de soportar pesos mayo¬ 
res, v la introducción de íurbofan 
Pratt & Whitney JT8D-9, El primero 
voló el 29 de octubre de 1970 y la pro¬ 
ducción del CaraveUe 12 fue de 12 
ejemplares, con lo que la producción 
total alcanzó las 280 unidades, inclui¬ 
dos los prototipos. En el apogeo de su 
utilización, los CaraveUe prestaban 
servicio en unas 35 compañías. En 


1980 muchos permanecían en servicio; 
unos pocos son utilizados por peque¬ 
ñas fuerzas armadas en calidad de 
aviones de transporte. 

Especificaciones técnicas 

Aérospatiale CaraveUe 12 

Tipo: avión de transporte de alcance 

corto y medio 

Planta motriz: dos turbofan Pratt & 
Whitney JT8D-9 de 6 577 kg de 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero, con carga de 50 000 kg, 825 
km/h a 7 620 m; autonomía con 
combustible máximo, 11 240 kg de 
carga útil y sin combustible de 
reserva, 4 040 km; autonomía con 


Aérospatiale Rallye: ver Socata Rallye 
Aérospatiale SE 313B/SA 318C Alouette II 


Historia y notas 

De configuración convencional pero 
diseño robusto, el Aérospatiale 
Alouette li fue uno de los primeras 
verdaderos helicópteros mu it i uso y se 
distiguió en gran variedad de tareas. 
Esta adaptabilidad se vio facilitada 
por su seguro motor turboeje, de fácil 
mantenimiento, y su tren de aterri¬ 
zaje. que podía ser tanto de ruedas 
como de patines o flotadores, y que 
contaba además con un tren de flota¬ 
ción de emergencia. 

En su origen, el Alouette II era un 
Sud*Est SE 3120 Alouette (Alondra), 
helicóptero ligero triplaza diseñado 
especialmente con fines agrícolas. El 
primer prototipo SE 3120 voló el 31 
de julio de 1952, equipado con un mo¬ 
tor Salmson 9NH radial de 200 hp, y 
un año después establecía un nuevo 
récord internacional de duración para 
helicópteros en circuito cerrado, con 
13 h 56 ruin. La célula básica fue en¬ 
tonces enteramente rediseñada a fin 
de adaptarse al turboeje Turboméca 
Artouste I de 360 hp, y el primero de 
los dos prototipos, denominado SE 
3130, voló el 12 de marzo de 1955, 
seguido de tres aparatos de prepro¬ 
ducción en 1956. El 2 de mayo de 1956 
se otorgó al Alouette II el certificado 
francés de autorización de vuelo, y 
poco después empezaron los pedidos 
en el mercado internacional. En 1957, 
al fusionarse la Sud-E$t con la Sud- 
Aviation, se cambió la denominación 
del Alouette II por la de SE 313B, que 
ya no cambió tras la adquisición de 
Sud por la Aérospatiale, 

Desde el comienzo, el Alouette II 
demostró tener un excelente diseño, 
particularmente adaptable a las ope¬ 
raciones a gran altura. Así. durante el 
período del 9 al 13 de junio de 1958, 
un Alouette ÍI equipado con un motor 
turboeje Artouste estableció un nue¬ 
vo récord de altura para helicópteros 
de todo tipo, con 10 981 m, y un ré¬ 
cord de altura de 9 583 m para heli¬ 
cópteros de la categoría de l 750 kg. 
Hacia setiembre de 1960, clientes de 
22 países habían encargado no menos 
de 598 Alouette II, y el tipo era mon¬ 


tado en EE UU por Repudie Aircraft 
y en Suecia por Saab. También fue el 
primer aparato francés de cualquier ti¬ 
po, y el primer helicóptero de) mun¬ 
do, que obtuvo un certificado de vue¬ 
lo norteamericano. 

En mayo de 1957 se anunció una 
varíame del Alouette II con un motor 
Turboméca Turmo II de 400 hp, con 
la denominación SE 3140, pero no lle¬ 
gó a la fase de producción. Más éxito 
tuvo otra variante, equipada con el 
más económico motor Astazou IIA 
turboeje y con un embrague centrífu- 
o. El primer prototipo, denominado 
A 3180, voló el 31 de enero de 1960, 
y después de duras pruebas, el 18 de 
febrero de 1964 se le otorgaba una ex¬ 
tensión del certificado francés de au¬ 
torización de vuelo para el Alouette 
II. La producción, como SA 3I8C, co¬ 
menzó el mismo año, y las primeras 
entregas tuvieron lugar en 1965, De 
apariencia y versatilidad similares en 


general al modelo básico, el SA 318C 
contaba con una velocidad máxima li¬ 
geramente superior y mayor autono¬ 
mía, y era capaz de transportar cargas 
más pesadas, aunque tenía la desven¬ 
taja de adaptarse peor a las operacio¬ 
nes a gran altura. 

El éxito del diseño básico del 
Alouette II se vio reflejado en el nú¬ 
mero creciente de clientes civiles y mi¬ 
litares: hacía ci L° de junio de 19fí7 se 
habían encargado un total de 988 
Alouette II, incluidos los que llevaban 
motores Astazou, y se habían entrega¬ 
do 969; el 21 de mayo de 1970 el total 
ascendió a 1 200 (923 con motores Ar¬ 
touste y 277 con Astazou); este total 
incluía 450 Alouette II que se habían 
entregado a las Fuerzas Aéreas, al 
Ejército y a la Marina de Francia. Ha¬ 
cia la primavera de 1975, cuando la 
roducción de este helicóptero se ha- 
ía dado definitivamente por termina¬ 
da, la cantidad de Alouette II vendi¬ 


dos llegaba a la cifra de 1 300, y lo 
utilizaban 126 usuarios, tanto civiles 
como militares, en un total de 46 
países. 

En su función militar, ambas versio¬ 
nes del Alouette II pueden cargar una 
gran variedad de cohetes, misiles y 
ametralladoras. 

Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SE 313R Alouette II 
Tipo: helicóptero ligero multiuso 
Planta motriz; un turboeje 
Turboméca Artouste II Có de 530 hp. 
reducido a 360 hp 
Prestaciones: (con peso máximo en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 185 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel dd mar 165 km/h; 
velocidad ascensional al nivel del mar 

Uno de los principales usuarios del 
Alouette II como taxi aéreo es Aircraft 
Innsbruck Lutttiart (foto AJ.L) 
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Aérospatiale SE 313 B/SA 3T8C-Alouette II (sigue) 


252 m/mi n; techo de servicio 2 150 rn: 
techo en vuelo estacionario con efecto 
de suelo 1 65Ü m; techo en vuelo 
estacionario sin efecto de suelo 920 m; 
autonomía con combustible máximo 
al nivel del mar 565 km; autonomía 
con carga útil de 545 kg al nivel del 
mar 100 km; autonomía con carga útil 
de 390 kg al nivel del mar 300 km; 
duración máxima de vuelo con 
combustible máximo al nivel del mar 
4 h 6 min 


Pesos: vacío 895 kg; máximo en 
despegue 1 600 kg" 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,20 m; diámetro del rotor 
de cola L81 m; longitud (palas de 
rotor replegadas) 9,70 m; altura 2,75 
m; superficie discal del rotor principal 
81,75 m 2 

Aérospatiale SA 318C Alouette II 
Astazou 

Tipo: helicóptero ligero multiuso 


Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Astazou ÍIA de 530 hp 
Prestaciones: (con peso máximo en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 205 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel de! mar 170 km/h: 
velocidad ascensíonal al nivel del mar, 
400 m/min; techo de servicio 3 300 m; 
techo en vuelo estacionario con efecto 
de suelo 1 520 m; techo en vuelo 
estacionario sin efecto de suelo 900 m; 
autonomía con combustible máximo 


al nivel del mar 720 km; autonomía 
con 600 kgde carga útil 100 km; 
autonomía con 480 ka de carea útil 
300 km 

Pesos: vacío 890 kg; máximo en 
despegue (versión civil) 1 601} kg 
Dimensiones; diámetro de! rotor 
principal 10,20 m; diámetro del rotor 
de cola 1,91 m; longitud del fuselaje 
(con rotor de cola en giro) 9,75 m; 
altura 2,75 m; superficie discal del 
rotor principal 81,7 irr 


Aérospatiale SA 315B Lama 


Historia y notas 

Originariamente proyectado para sa¬ 
tisfacer un pedido de 1968 de las Fuer¬ 
zas Armadas Indias y pensado sobre 
todo para operaciones en condiciones 
de «altitud y calor», el diseño básico 
del Aérospatiale SA 315B Lama com¬ 
bina una célula Alouettc H reforzada 
con los componentes dinámicos del 
SA 316B Alouettc III, incluidos la 
planta motriz Artouste y el sistema ro¬ 
tor. El prototipo SA 315 voló por pri¬ 
mera vez el 17 de marzo de 1969, reci¬ 
bió el certificado francés de aptitud el 
30 de setiembre de 1970, y en julio de 
1971 sus fabricantes lo bautizaron con 
el nombre Lama. 

Desde el primer momento, el SA 
315B sobresalió en prestaciones de 
carga a gran altitud. Durante una se¬ 
rie de vuelos de exhibición en el Hi- 
malaya indio en 1969, un SA 315B, 
con una tripulación de dos hombres y 
120 kg de combustible, aterrizó y des¬ 
pegó a la mayor altitud jamás registra¬ 
da, 7 500 m, El 21 de junio de 1972, 
un Lama con un solo piloto a bordo 
estableció un récord de altura absolu¬ 
ta para helicópteros, al alcanzar los 
12 442 m. 

Estos logros, así como la reputación 
de gran fiabilidad conquistada por sus 
parientes cercanos, los Alouettc II y 
III. le aseguraron una buena acogida 
en el mercado. Ya en 1971 se firmaron 
acuerdos sobre licencia de producción 
del SA 3I5B por la empresa HA) de 
Bangalore, en la India. El primer La¬ 
ma montado en la India voló el 6 de 
octubre de 1972, y las entregas co¬ 
menzaron en diciembre de 1973. El 
Lama de producción HAL fue rebau¬ 
tizado Cheetah. 

Semejante a la serie de los Aiouet- 
te, el Lama SA 315B puede adaptarse 


a diversas funciones, como el trans¬ 
porte ligero de pasajeros o tareas agrí¬ 
colas, mientras que las variantes mili¬ 
tares incluyen conversiones para enla¬ 
ce, observación, fotografía, rescate ai¬ 
re/mar (capacidad de elevamiento, 
160 kg), transporte (carga máxima ex¬ 
terna. I 135 kg), ambulancia (dos ca¬ 
millas y un asistente sanitario), y otras 
tareas. Sus prestaciones en altura ha¬ 
cen al SA 315B particularmente útil 
en zonas montañosas. El Lama de 
producción puede transportar cargas 
externas colgantes de más de 1 (XX) kg 
a una altura de 2 500 m. Otro factor 
importante es su tren de aterrizaje 
universal, consistente en patines con 
ruedas portátiles para aterrizajes en 
tierra, equipo de flotadores para ope¬ 


raciones normales desde el agua y el 
tren de flotación de emergencia, infla- 
ble en el aire. 

En 1978, se concertaron acuerdos 
entre Aérospatiale V Helibras, de Bra¬ 
sil, para el montaje de helicópteros 
SA 315B Lama, lo que condujo, en 
una etapa posterior, a una licencia to¬ 
tal de producción. 

Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SA 315-B Lama 
Tipo: helicóptero pentaplaza para 
misiones generales 
Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Artouste ÍIIB de 970 hp, 
reducido a 55Ü hp 
Prestaciones: (con 2 300 kg): 
velocidad máxima de crucero 120 


El Aérospatiale SA 315B Lama combina 
la célula del Alouettc II con el sistema 
rotor del Alouette 111 (foto Aérospatiale). 

km/h; máxima velocidad ascensíonal 
al nivel del mar 234 m/min; techo de 
servicio 3 000 m; techo en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 2 950 
m: techo en vuelo estacionario sin 
efecto de suelo 1 550 m 
Pesos: vacío 1 021 kg; normal en 
despegue 1 950 kg; máximo en 
despe|ue con carga exterior colgante 

Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,02 m; diámetro del rotor 
de cola 1,91 m: longitud del fuselaje 
10,26 m; altura 3,09 m; superficie 
discal del rotor principal 95,38 m : 



Aérospatiale SA 316B/SA 319B Alouette III 


Historia y notas 

El Aérospatiale Alouette III es un de¬ 
sarrollo ampliado y afortunado del 
Alouette II, con aumento de la capa¬ 
cidad de la cabina, equipo mejorado, 
motor de turbina más poderoso y 
prestaciones mejores en general. El 
prototipo, denominado SE 3160, voló 
por primera vez el 28 de febrero de 
1959, y le siguió la primera serie de 
producción conocida con SA 3I6A, En 
junio de 1960, un Alouette con siete 
tripulantes a bordo mostró su extraor¬ 
dinario rendimiento al aterrizar y des¬ 
pegar a una altura de 4 810 m en el 
Moni Blanc, Alpes franceses. Cinco 
meses más tarde, el mismo ejemplar 
Alouettc III, con dos tripulantes y 250 
kg de carga útil, aterrizó y despegó a 
una altura de 6 004 m en él Himalaya 
(ambos logros, sin precedentes en ma¬ 
teria de helicópteros). El SA 316A fue 
construido para el mercado interior 
francés y para la exportación, y en ju¬ 
nio de 1962 fue objeto de un acuerdo 
de licencia de producción con HAL 



en la India, El primer Alouette III 
montado en la India voló el 11 de ju¬ 
nio de 1965. 

Siguieron luego varios desarrollos 
experimentales, incluida una variante 
para todo tipo de condiciones atmos¬ 
féricas, que realizó su primer vuelo el 
27 de abril de 1964. El posterior SA 
316B, que voló por primera vez el 27 
de junio de 1968, disponía de transmi¬ 
siones reforzadas en el rotor principal 
y rotor de cola y era en general un 
poco más ligero, pero podía transpor¬ 
tar mayor carga. Se convirtió en la 
principal versión de producción, y 
desde que se iniciaron las primeras en¬ 
tregas, en 1970, el modelo se convirtió 
de inmediato en un éxito de expor¬ 
tación. 

Los prototipos Alouette III y las 
dos primeras series de producción es¬ 
taban equipadas con turboejes Turbo¬ 
méca Artouste IIIB, que luego fueron 
reemplazados por el Artouste IIID en 
el SA 316C, el cual sólo se construyó 
en número limitado. 


Aérospatiale SA 316C Alouette III. 

La cabina del Alouette III es más ce¬ 
rrada que la del Alouette II, y puede 
dar cabida a siete personas. Todos ios 
asientos de los pasajeros son fácilmen¬ 
te desmontables a fin de ampliar el 


espacio para carga. Esta prevista una 
eslinga exterior para transportar car¬ 
gas superiores a los 750 kg; y para las 
tareas de rescate airemar, una grúa 
de 175 kg de capacidad. Lo mismo 
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que la mayoría de los helicópteros li¬ 
geros de cometidos generales, el 
Aiouette III también puede usarse pa¬ 
ra la evacuación de heridos, pues tie¬ 
ne capacidad para transportar dos ca¬ 
millas y dos médicos o asistentes sani¬ 
tarios sentados detrás del piloto. 

Las experiencias posteriores realiza¬ 
das con el motor turboeje Astazou, de 
mayor eficacia desde el punto de 
vista térmico y más económico, con¬ 
dujeron al SA 3I9R Aiouette III Asta- 
züu, desarrollo directo del SA 316EL 
El primer prototipo experimental SA 
319B voló por primera vez en 1967, 
pero la producción de serie no comen¬ 
zó hasta 1973, 

Las variantes del Aiouette III tuvie¬ 
ron más éxito aún en el mercado inter¬ 
nacional que las de su predecesor, y el 
l.° de abril de 1978 se habían vendido 
no menos de 1 382 unidades (y entre¬ 
gado 1 370) a 190 usuarios civiles y 
militares de 92 países. Además de la 
licencia de producción a H AL de Ban- 
galore, India (200), se firmaron acuer¬ 
dos similares con ICA-Brasov, Ruma¬ 
nia (130) y Suiza (60). 

Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SA 316B Aiouette III 
Tipo: helicóptero para cometidos 
generales 

Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Artouste IIIB de 870 hp, 
reducido a 570 hp 

Prestaciones: (versión estándar, con 
peso máximo en despegue) velocidad 
máxima al nivel del mar 210 km/h; 
velocidad máxima de crucero al nivel 
del mar i85 km/h; velocidad 
ascensión al máxima al nivel del mar 
26Ü m/min: techo de servicio 3 200 m; 
lecho en vuelo estación ario con electo 
de suelo 2 880 m; techo en vuelo 
estacionario sin efecto de sudo 
I 520 m; autonomía con combustible 
máximo al nivel dd mar 480 km; 
autonomía a altura óptima 540 km 
Pesos: vacío 1 143 kg; máximo en 
despegue 2 200 kg 
Dimensiones: diámetro dd rotor 
principal 11,02 m; diámetro dd rotor 
de cola 1,91 m: longitud total (palas 
del rotor plegadas) 10,03 m; altura 
3,üü m; superficie discal del rotor 
principal 95 f 38 nr 

Aérospatiale SA 3I9C Aiouette III 
Astazou 

Tipo; helicóptero para cometidos 
generales 

Planta motriz: un turboeje 
Turboméca Astazou XIV de 870 hp. 
reducido a 600 hp 

Prestaciones: (con peso máximo en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
dd mar 220 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel del mar 197 km/h; 
velocidad ascensional máxima al nivel 
del mar. 270 m/min; techo en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 
3 100 m; techo en vuelo estacionario 
sin efecto de suelo 1 700 rn: 
autonomía con seis pasajeros 
(despegue al nivel del mar) 605 km 
Pesos: vacío 1 146 kg; máximo en 
despegue 2 250 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,02 m: diámetro del rotor 
de cola 1,91 m; longitud (palas del 
rotor plegadas) 10,03 m; altura 
3,00 m; superficie discal del rotor 
principal 95.38 rrr 


Aérospatiale Aiouette III de la 
Gendarmería francesa suspendido sobre 
un fondo de montaña. Por sus 
prestaciones a gran altura, es un 
admirable instrumento de trabajo en 
esas regiones (foto Aérospatiale), 


A-Z de la Aviación 



Aérospatiale Aiouette llt del 3,° Sqn de 
las Reales Fuerzas Aéreas de Malaysia, 
con base en Koala Lumpur, 



Porga Aerea 
Portuguesa, con base en Bissao en 
1971, que se utilizó contra las fuerzas de 
liberación de Guinea-Bissau. 



Uno de tos 15 Aiouette III de las Reales 
Fuerzas Aéreas de Jordania con base en 
Ammán. 




97 



































Aérospatiale SA321 Super Frelon 


% 


Historia y notas 

Derivado del más pequeño Sud-Avia- 
tion SA 3 200 Frelon (Avispón), heli¬ 
cóptero mediano de transporte que 
voló por primera vez el 10 de junio de 
1959, el Aérospatiale SA 321 Super 
Frelon fue diseñado con asistencia téc¬ 
nica de la Sikorsky Aircraft de EE 
UU y construido en cooperación con 
la Fiat de Italia. En consecuencia, la 
serie SA 321 incluye algunas caracte¬ 
rísticas típicas de los Sikorsky, tales 
como el casco hermético para opera¬ 
ciones anfibias, las cámaras de aire de 
flotación que alojan el tren de aterri¬ 
zaje principal, y un sistema rotor dise¬ 
ñado por Sikorsky* El primer prototi¬ 
po Super Frelon, denominado origi¬ 
nariamente SA 3210-01, voló el 7 de 
diciembre de 1962, equipado con tres 
motores Turboméca Tormo II1C2 de 
1 320 hp, en versión equipada para 
transporte de tropa. En julio de 1963, 
este aparato estableció varios récords 
internacionales para helicópteros, en¬ 
tre ellos un velocidad de 341 km/h en 
un circuito de 3 km, y una velocidad 
de 350,47 km/h en un circuito de 15/25 
km. El segundo prototipo, que voló el 
28 de mayo de 1963 era la versión na¬ 
val izad a y presentaba flotadores esta¬ 
bilizadores en los soportes del tren de 
aterrizaje principal. Siguieron a éste 
cuatro ejemplares de preproducción 
SA 321 y un encargo de Aéronavale 
de 17 unidades, denominadas SA 
32IG. Esta versión fue especialmente 
diseñada para misiones de patrulla 
marítima/antísubmarino y se convirtió 
en la primera serie de producción. El 
prototipo SA 321G voló ei 30 de no¬ 
viembre de 1965, y las entregas de 
producción comenzaron a principios 
de 1966. Estos helicópteros llevaban 
un equipo completo de guerra anti¬ 
submarina; la sección de cola se pliega 
y los amortiguadores del tren inferior 
de tres ruedas pueden bajarse para fa¬ 
cilitar su almacenamiento. 

La versión comercial SA 321F, con 
cabida para 37 pasajeros, voló por pri¬ 
mera vez el 7 de abril de 1967 y fue 
aprobada para el servicio de pasajeros 
en junio de 1968. Una versión de 
transporte utilitario público más rápi¬ 
da y de mayor autonomía, el SA 321J, 
se había introducido en el campo co¬ 
mercial aún antes de esa fecha. Su 
prototipo voló por primera vez el 6 de 
julio de 1967, y el SA 321J obtuvo el 
20 de octubre de 1967 el certificado 
francés de autorización de vuelo. 

El Super Frelon había atraído el in¬ 
terés de dientes extranjeros aún antes 
de entrar en servicio en Francia, y 
muy pronto llegaron los primeros pe¬ 
didos de exportación. Los Super Fre¬ 
lon construidos para Israel llevaban la 
denominación SA 321K y estaban 
equipados como transportes militares, 
pero después de su entrega en 1967 
mostraron a menudo su eficacia en 
misiones de transporte aéreo de tro- 
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Aérospatiale SA 321L Super Frelon de 
las Fuerzas Aéreas de Libia. 
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pas de asalto. Los ejemplares de 
transporte militar similares suminis¬ 
trados a la República de Sudáfrica y 
Libia reciben la denominación SÁ 
321L* Estos helicópteros transportan 
una tripulación de tres hombres y 27- 
30 soldados; sus rampas traseras de 
carga se pueden abrir en vuelo, 

Las últimas versiones en produc¬ 
ción y servicio son el SA 321 Ja, trans¬ 
porte de pasajeros y carga que es una 
versión más pesada del SA 321J, y el 
SA 32IH, helicóptero militar universal 
simplificado sin flotadores estabiliza¬ 
dores, carenado externo ni equipo de 
descongelaraiento. Lo mismo que to¬ 
da la serie de Super Frelon militares, 
puede adaptarse al transporte de tro¬ 
pas (27-30 hombres), función de am¬ 
bulancia (tripulación, 15 camillas y 2 
asistentes sanitarios), rescate aéreo en 
et mar (con previsión para una grúa de 
275 kg de capacidad) y transporte de 
carga (5 000 kg de carga interna o ex¬ 
terna), pero también es capaz de 
adaptarse a otras necesidades. 

Variantes 

SA 3200 Frelon: transporte; 

3 turboejes Turmo IIIB; dos 
tripulantes y 28 soldados, cola 
amovible para la carga; el primer 
prototipo voló el 10 de junio de 1959; 
estableció la configuración básica del 
Super Frelon 

SA 3210.01 y 02 Super Frelon; 
prototipo para transporte de tropas 
(primer vuelo el 7 de diciembre de 
1962) y versión navalizada (primer 
vuelo el 28 de mayo de 1963); 

3 motores Turma 1IIC2 de 1 320 hp 
(en total 2) 


SA 321: 4 aparatos de preproducción 
SA 321F Super Frelon: transporte civil 
de pasajeros; 3 motores Turmo 1IIC6 
de 1 320 hp; diseñado para 
transportar 34-37 pasajeros en etapas 
de 175 km a una velocidad de crucero 
de 230 km/h, con reserva de 
combustible para 20 min; primer 
vuelo del prototipo el 7 de abril de 
1967; autorización francesa de vuelo 
el 27 de junio de 1968 
SA 321G Super Frdon: versión anfibia 
navalizada/antisubmarino; 3 motores 
Turmo I1IC: 5 tripulantes; radar 
panorámico Sylphe en flotadores en 
larguero de soporte de plano fijo, 
capacidad máxima 4 torpedos 
auto dirigidos, sonar sumergible; el 

S rimer ejemplar de producción voló el 
üde noviembre de 1965; entregas a 
partir de 1966 (24 en total) 

SA 321H Super Frelon; versión militar 
simplificada; tareas de transporte y 
ataque; 3 motores Turmo IIIE6 
SA 321J Super Frelon: transporte 
utilitario/público; diseñado para 
transportar un máximo de 27 
pasajeros con equipaje en etapas de 
700 km a una velocidad de crucero de 
243 km/h, con reserva de combustible 
para 20 min; el prototipo voló el 6 de 
junio de 1967; autorización de vuelo 
el 20 de octubre de 1967 
SA 321Ja Super Frelon: transporte de 
pasajeros y carga; en general 
semejante al SA 321J, pero con peso 
máximo en despegue aumentado a 
13 000 kg; 3 motores Turmo IIIC; 
máximo de 27 pasajeros; autorización 
de vuelo en diciembre de 1971 
SA 321K Super Frdon: versión militar 
de transporte y asalto no anfibia para 




Aérospatiale SA 321K Super Frelon de 
las Fuerzas Aéreas Israelíes. 

Israel (versión militar del SA 32U); 

3 motores Turmo IIIC 
SA 321L Super Frdon; versión militar 
de transporte no anfibia para 
República de Sudáfrica y Libia; 

3 motores Turmo IIIC 

Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SA 321G/H Super Frelon 
Tipo: helicóptero para trabajos 
pesados 

Planta motriz; (SA 321G) 3 turboejes 
Turboméca Turmo IIIC de 1 550 hpo 
(SA 321H) 3 turboejes Turmo IlIEó 
de idéntica potencia 
Prestaciones: (con peso máximo en 
despegue) velocidad máxima 
permisible al nivel del mar 275 km. h; 
velocidad de crucero al nivel del mar 
250 km/h; velocidad ascensional 
máxima al nivel del mar 400 m min; 
techo de servicio 3 150 m; techo en 
vuelo estacionario con efecto de suelo 
2 170 m; autonomía normal al nivel 
del mar 820 km; autonomía al nivel 
del mar con carga útil de 3 500 kg, 

920 km; duración de vuelo en misión 
antisubmarina 4 horas 
Pesos: vacío (SA 321G) 6 863 kg, {SA 
321H) 6 702 kg; máximo en despegue 
(ambas versiones) 13 000 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 18,90 m; diámetro dd rotor 
de cola 4,00 m; longitud del fuselaje 
19,40 m; altura (SA 321G, palas rotor 
y cola plegadas) 4,94 m: altura del 
rotor de cola 6,66 m; superficie discaí 
del rotor principal 280, 55 m~ 

Equipo de operaciones (SA 32IG): 
sistema de navegación propio con 
radar doble, radar panorámico Sylphe 
y sonar sumergible; previsión para un 
máximo de 4 torpedos externos 
autodi rígidos; el SA 321G y el 
SA 321H pueden equiparse con un 
sistema de armas antibuque (2 misiles 
Exocet) con radar Omera-Segid 
Héraclés ORB-31D para indicación 
de blancos 

Usuarios; el 1/’ de mayo de 1978 había 
vendidos un total de 97 a diez usuarios 
de ocho países 

La Aéronautique Navale francesa es un 
importante usuario del Aérospatiale SA 
321 Super Frelon; entre sus misiones se 
incluyen la guerra antisubmarina, con 
sonar sumergible y torpedos, y ataque 
antibuque con radar especial y misiles 
aire-superficie Exocet (foto 
Aérospatiale). 
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Aérospatiale SA 330 Puma 



Historia y notas 

A comienzos de la década de los se* 
tenia la Sud-Aviatíon comenzó a dise¬ 
ñar y desarrollar un helicóptero equi¬ 
pado con dos turbinas destinado no 
sólo a cumplir las especificaciones del 
Ejército francés para un transporte 
táctico y logístico para todo tipo de 
condiciones atmosféricas, sino tam¬ 
bién a su utilización por otras fuerzas 
armadas. El primero de dos prototi¬ 
pos realizó su vuelo inicial el 15 de 
abril de 1965, y el acuerdo anglofran- 
cés sobre helicópteros (firmado el 2 de 
abril de 1968) convirtió a la Westland 
Helícopters de Gran Bretaña en co¬ 
partícipe en la producción de este apa¬ 
rato* Originariamente proyectado pa¬ 
ra el servicio en el Ejército francés y 
en la RAF, esta última solicitó la 
adaptación del helicóptero para el 
transporte táctico. 

El fuselaje del SA 330 Puma, como 
se denominó a este aparato, es una 
estructura convencional semimonoco 


que íntegramente de metal* con la 
planta motriz montada externamente, 
encima del casco del fuselaje y delante 
del emplazamiento del rotor princi- 
paL El rotor es impulsado por medio 
de una caja principal de transmisión, 
con dos engranajes cilindricos rectos 
para adaptar la energía de los dos mo¬ 
tores turboeje a un eje impulsor sim¬ 


ple. En la eventualidad de que un mo¬ 
tor falle, el motor restante continúa 
impulsando el rotor, yen caso de que 
ambos motores fallen, el rotor princi¬ 
pal autogiratorio continúa impulsando 
los arranques auxiliares del eje del ro¬ 
tor de cota, el alternador, las bombas 
hidráulicas y el ventilador. La viga de 
cola, que lleva un rotor de cola de cin- 


Aérospatiale/Westland SA 330J Puma 
del Bristow Helícopters Group, Gran 
Bretaña, 

co palas con el eje de giro a estribor y 
un estabilizador horizontal a babor, es 
una continuación monocoque del fu- 

Asahi Helicopter utiliza dos SA 330J 
Puma en tareas en alta mar, misión que 
este tipo desempeña muy bien gracias a 
sus dos motores, equipo anticongelante 
y radar (foto Aérospatiale). 
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Aérospatiale SA 330 Puma de tas 
Fuerzas Aéreas de Abu Obabi, equipado 
con filtros de arena. 
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Aérospatiale SA 330 Puma (sigue! 




selaje de popa. Al comienzo las palas 
del rotor principal estaban construidas 
en aleaciones ligeras, pero en las uni¬ 
dades fabricadas a partir de 1976, las 
palas están compuestas de fibra de vi¬ 
drio, fibra de carbón y estructura en 
panal de abeja, con bordes de ataque 
antiabrasivos de acero inoxidable. El 
tren de aterrizaje es del tipo triciclo 
semirreplegable, con dos ruedas en 
cada pata. 

Hub o algunos cambios en la planta 
motriz: los primeros SA 33ÜB para el 
Ejército y las Fuerzas Aéreas de Fran¬ 
cia, y los SA 330E para la Roval Air 
Forcé británica estaban equipados con 
turboejes Turnio III C4 con una po¬ 
tencia de ! 328 hp en el despegue; y 
las versiones militares para exporta¬ 
ción SA 330/H, que volaron por pri¬ 
mera vez en setiembre de 1968, tenían 
originariamente motores Turma IVB 
de 1 400 hp, pero desde finales de 
1973, los SA 330H se equiparon con 
motores Turnio ÍVC de 1 575 hp, que 
incluían anticongelantes en las tomas 
de aire del motor. Las primeras ver¬ 
siones civiles SA 330F/G tenían moto¬ 
res Turma IVA de 1 435 hp como el 
que voló por primera vez el 26 de se¬ 
tiembre de 1969 y los que fueron en¬ 
tregados desde finales de 1970; pero, 
3o mismo que el SA 330H, a partir de 
finales de 1973 el SA 330G adquirió 
motores Turnio ÍVC, planta motriz 
que se instala también en los helicóp¬ 
teros SA 330j (civil) y SA 33GL (mili¬ 
tar), introducidos en 1976. 

El SA 33ÍJJ tiene acomodo para una 
tripulación norma! de dos personas en 
el compartimiento de pilotaje, y la ca¬ 
bina puede llevar 8, 9 ó 12 VlP,'o bien 
20 pasajeros en una disposición de 
gran densidad, con un lavabo y com¬ 
partimiento para equipaje en la parte 
posterior de la cabina. Equipado con 
aparatos térmicos anti-hielo en las pa¬ 
las del rotor principal y anticongelan¬ 
tes térmicos en las paías del rotor de 
cola, tomas especiales y radar meteo¬ 
rológico, el SA 330J puede volar en 
todas las condiciones atmosféricas. 


Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SA 330J Puma 


Tipo: helicóptero de transporte de 
tipo medio 

Planta motriz: dos turboejes 
Turboméca Turma (VC de 1 575 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 258 km/h; techo de servicio 
4 800 m; autonomía máxima sin 
reservas 550 km 

Pesos: vacío 3 766 kg; máximo en 
despegue 7 400 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 15,00 m; diámetro del rotor 
de cola 3,05 m; longitud total con 
rotores en giro 18,15 m; altura 5,14 m: 
superficie discal del rotor principal 
177 m 2 

Westlaitd/Aérospatiale SA33D E Puma 
HC.1 del 38.° Group, RAF. Este grupo, 
con base en 0diham f es el centro de 
transporte táctico de la RAF, e incluye 
los Squadrons 33.° y 320.° equipados 
con Puma (foto MoD británico). 


Westland/Aérospatiale SA 330E Puma 
HC.1 del 320° Sqn de la RAF, con base 
en Odiham, Hampsfiire. 


ADAF 


Aérospatiale SA 332 Super Puma 


Historia y notas 

El Aérospatiale SA 332 Super Puma es 

un desarrollo del SA 330 Puma, con 
turboejes Turboméca Makiia más po¬ 
derosos, tomas de aire muitiuso, cabe¬ 
za de rotor Starflex ligera con transmi¬ 
sión elevada, descongelamicnto tér¬ 
mico de las palas del rotor principal, y 
tren de aterrizaje más ancho con rue¬ 
das únicas. La mayor parte de estas 
características ya habían sido proba¬ 
das en los SA 330 Puma modificados: 
el primer prototipo plenamente repre¬ 
sentativo del SA 332 Super Puma voló 
el 13 de setiembre de 1978. La pro¬ 
ducción de esta nueva versión comen¬ 
zó en agostó de 1978, y el primer 
ejemplar civil SA 332C fue entregado 
en 1981 (a Petroleum Helicopters). 

En su forma comercial inicial, el SA 
332 Super Puma tiene ia misma capa¬ 
cidad que el SA 330 (dos tripulantes y 
19 pasajeros), pero sus prestaciones 
son marcadamente superiores. La ver¬ 
sión alargada SA 332í - Super Puma, 
cuyo prototipo voló por primera vez el 
10 de octubre de 1980, ofrece ya 
mayor capacidad. En comparación 
con el SA 332 Super Puma básico, el 
SA 332 L tiene el fuselaje alargado en 
0,76 m y una ventana extra en cada 
lado de la parte anterior dei fuselaje. 
El alargamiento proporciona capaci¬ 


dad para acomodar hasta 24 pasaje¬ 
ros, y la mayor carga útií con la misma 
capacidad de combustible reduce las 
prestaciones carga/autonomía. Sin 
embargo, la Aérospatiale ha desarro¬ 
llado puntas aerodinámicas para las 
palas del rotor, que permiten un au¬ 
mento inicial del peso máximo en des¬ 
pegue de unos 200 kg, más otro au¬ 
mento de 200 kg que se certificó más 
tarde. La consecuencia de este au¬ 
mento de peso es elevar la autonomía 
del SA 332L a una cifra casi compara¬ 
ble a la del SA 332. 

Variantes 

SA 332 Super Puma: a paralo derivado 

por desarrollo del SA 330 

SA 332C Super Puma: versión inicial 

de producción civil 

SA 332L Super Puma: versión 

«alargada» 

SA 332M Super Puma: versión inicial 
de producción militar, capaz de 
transportar una carea colgada de 
4 000 kg en su pape! de transporte, o 
dos Ex oce t ASM en su papel 
antibuque 

El Aérospatiale SA 332 Super Puma es 
esencialmente un Puma con motor 
potenciado y una ampliación optativa 
del fuselaje (foto Aérospatiale). 


Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SA 332L Super Puma 
Tipo: helicóptero medio para 
cometidos generales 
Planta motriz: dos turboejes 
Turboméca Makila !A de 1 775 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 288 km/h; velocidad normal 
de crucero con depósitos exteriores 
245 km/h; techo en vuelo estacionario 


sin efecto de suelo 2 250 m; 
autonomía con 22 pasajeros 407 km; 
alcance en vuelo de traslado 1 480 km 
Pesos: vacío 4 096 kg; máximo en 
despegue 8 OfKJ kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 15,08 m; longitud con los 
rotores en giro 14,48 m; altura 4,92 m; 
superficie discal del rotor principal 
178,60 m 2 
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Historia de la Aviación 


Guerra aérea sobre Vietriam: capítulo 6.° 




Descontadas las misiones de combate directo, las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas en Vietnam realizaron múltiples tareas: transporte 
estratégico a través del Pacífico, transporte táctico en el interior, 
abastecimiento en vuelo, operaciones de rescate, bloqueo costero 

¡e incluso campañas de guerra psicológica! 


Las misiones de apoyo más importantes en el 
conflicto del Sureste asiático fueron las co¬ 
rrespondientes al puente aéreo a través del 
Pacifico. Las distancias por recorrer eran in¬ 
mensas aproximadamente una diferencia de 
140° sobre el meridiano, casi las antípodas. 
Partiendo de California, las tripulaciones de¬ 
bían re ai izar un recorrido sin escalas de más 
de 4 665 km hasta Hawai, y afrontar después 
la travesía del Pacífico, teniendo que efectuar 
aterrizajes rnuv precisos en pequeñas islas. El 
traslado hasta el escenario bélico significaba 
largos vuelos sin escalas, con la intervención 
de aviones nodriza y de un equipo de preci¬ 
sión para la navegación. 

Al principio de la guerra, la USAF disponía 
de un material escaso para el transporte a lar¬ 
ga distancia. Algunas de las primeras misiones 
de aprovisionamiento fueron efectuadas por 
los C-124 Globemaster con motor a pistón. 


que invertían dos o tres días con 'U, noches 
tanto en el viaje de ida. como en el Je vuelca 
El C-133 Cargomaster era un trasporte estra¬ 
tégico muy superior por su capacidad de car¬ 
ga, y un 80 % más rápido que ei C - .24 pero 
todavía no era un reactor, y pronto fue susti¬ 
tuido. Pronto se impuso en el transporte aé¬ 
reo el Lockheed C-141 StarLiíter. un arión 
extraordinario que entró en servicio precisa¬ 
mente en abril 1965. Al poco tiempo las Alas 
de transporte aéreo militar pudieron contar 
con más de 280 C-141, capaces para transpor¬ 
tar más de 36 tm de carga a velocidad de reac¬ 
tor. Los C-141 llegaron a transportar en ios 
años siguientes casi la totalidad de la carga 
con destino al oeste, y el 100 % de la carga 
con destino al este, compuesta principalmente 
por las bajas sufridas. Todo ciudadano nor¬ 
teamericano herido en Vietnam era tran-:- r- 
tado a su país por vía aérea, y virtualmeme 


todos ellos lo fueron por medio de los C-141, 
pilotados con mayor cuidado del normal en 
vuelos comerciales, para comodidad de sus 
ocupantes (por ejemplo, extremando tos cui¬ 
dados en evitar la mayor parte de las manio¬ 
bra.'- cr vuelo, turbulencias, contacto brusco 
con la pista al aterrizar, o incluso el empleo 
del inversor de empuje, si era posible). 

A lo largo de la participación norteamerica¬ 
na en el conflicto entró en servicio el C-5A 
Galaxy. proyectado específicamente como 
transporte estratégico para apoyo lejano. Se 
entregaron un total de 81 de estos monstruos 
entre 1969 y 1973, que en el último año. trans- 

Espléndída fotografía de un Oouglas A-1H preparado 
para una misión de rescate el 1 de abril de 19711. El A-1 
se amoldaba perfectamente a estas misiones, por su 
gran autonomía, baja velocidad y gran carga de 
armamento disponible. 
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Un helicóptero Sikorsky CH-3E en vuelo estacionario 
casi a ras de suelo, dorante ei rescate de un piloto 
norteamericano. Estas «máquinas de picar carne» y 
ios HH-53, muy estrechamente relacionadas con ellas, 
jugaron un pape! muy significativo en la guerra (foto 
US Air Forcé). 


portaban ya más de la mitad de la carga a 
través del Pacífico. En la primera mitad de 
1972 casi la totalidad de los C-5 entregados 
hasta el momento servían en misiones de 
apoyo en la guerra de Vietnam. Durante la 
evacuación final de abril 1975 se estrelló trági¬ 
camente un C-5A, pereciendo 155 personas 
de las 262 que viajaban a bordo, al abrirse una 
puerta trasera incorrectamente cerrada y da¬ 
ñar los controles de cola. Con esta única ex¬ 
cepción, el largo puente aéreo trans-pacífico 
transcurrió sin el más mínimo accidente. 

Ya en el teatro bélico de! Sureste asiático, 
el principal transporte aéreo lo constituía el 
ubicuo C-130 Hércules. Centenares de ellos se 

El abastecimiento en pleno vuelo era una 
característica importante, aunque algo anormal, del 
tan capacitado helicóptero de rescate de cometidos 
generales Sikorsky HH-53 (foto US Air Forcé). 


emplearon en las principales misiones de 
transporte aéreo, y sólo fueron excluidos oca¬ 
sionalmente (como en Khe Sanh) cuando las 
pistas de aterrizaje disponibles eran demasia¬ 
do cortas o deficientes. Hubo numerosas va¬ 
riantes, entre ellas los modelos AC-130 Spec- 
tre ya mencionados; la familia DC-130 para 
lanzamiento y control de aviones sin piloto (y 
a menudo equipados también como estacio¬ 
nes repetidoras de datos); la familia de avio¬ 
nes de búsqueda y rescate HC-130, equipados 
con aparatos muy especiales que se describen 
a continuación; los aviones nodriza KC-13Q de 
la Infantería de Marina, e incluso el WC-130 
para reconocimiento meteorológico. Los KC- 
130 prestaron a menudo apoyo directo a los 
helicópteros que participaban en batallas te¬ 
rrestres, en general en misiones de rescate, 
mientras que la serie de los HC-130 disponía 
de mangueras para aprovisionamiento en vue¬ 


lo y de equipos de salvamento para recoger 
personas, e incluso objetos, situados en el 
suelo. A la inversa, el problema de los trans¬ 
portes regulares C-130, dadas las malas condi¬ 
ciones de las pistas de aterrizaje en el frente, a 
causa de cráteres recientes o fuego enemigo 
de ametralladoras o de mortero, fue el desa¬ 
rrollar sistemas para el lanzamiento de la car¬ 
ga sin necesidad de detenerse. Algunas cargas 
se lanzaron desde media altura en paracaídas, 
pero el método preferido fue la entrega de la 
carga en vuelo rasante, por medio de un gan¬ 
cho y de un cable con amortiguadores en los 
extremos, extendidos transversal mente a !a 
dirección de vuelo. 

Los omnipresentes aviones nodriza 

Inferior sólo al C-130 como transporte tácti¬ 
co, el Fairchild C-123 Provider hubo de asu¬ 
mir el revituallamiento de la sitiada Khe Sanh 
y de otras muchas localidades que no dispo¬ 
nían de pistas de aterrizaje utílizables por los 
C-130. El C-123 se empleó además en la pul¬ 
verización con productos defoliantes y, a me¬ 
nudo. también para el transporte de paracai¬ 
distas. 

l'no de los transportes más capaces del re¬ 
pertorio de tas Fuerzas Aéreas norteamerica¬ 
nas. el Boeing C-135. tuvo cierta importancia 
en el conflicto del Sureste asiático principal¬ 
mente en forma de avión nodriza KC-135, que 
fue muy empleado (se construyeron 732). La- 
si la totalidad de los contactos para el abaste¬ 
cimiento de aviones de ala fija de la USAF en 
Vietnam y áreas colindantes fueron efectua¬ 
dos por un KC-135. El sistema de reaprovisio- 
namíento estándar montado en los mismos 
era el llamado Flying Boom, un brazo rígido 
telescópico, guiado por un operador a bordo 
del avión nodriza hasta la toma situada en la 
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Lockheed C-13Q Hercules 

El Lockheed HC-130P Hercules se utilizaba en 
servicios especializados de búsqueda y salvamento: 
también era capaz para el abastecimiento a 
helicópteros, y para recoger en vuelo oersonas u 
objetos situados en tierra. Además de por sus 


•antenas*, el HC-130P se distinguía de otras variantes 
del Hercules por el gran radomo que sobresalía en la 
parte superior del fuselaje. 



superficie superior del avión receptor. A mu-, 
ehos se les anadio una corta manguera flexible 
con un embudo de abastecimiento que se aco¬ 
plaba a las tomas de los aviones de la Marina, 
el USMC y el TAC. La carga máxima de com¬ 
bustible de un B-52D era de 40 370 kg, y sólo 
ias tripulaciones expertas conseguían recibirlo 
todo sin, al menos, una desconexión inad¬ 
vertida. 

El otro modelo de avión nodriza, la familia 
de los HC K.C-130, se empleó casi exclusiva¬ 
mente en el abastecimiento de helicópteros, y 
formó parte del equipo de rescate de pilotos 
derribados, que logró una gran habilidad en 
estos cometidos y, en ocasiones, llevó a cabo 
acciones en apariencia milagrosas, bajo el fue¬ 
go enemigo. En otras ocasiones simplemente 
se añadía a la tripulación derribada; las bajas 
entre los equipos de rescate fueron inevitable¬ 
mente muy elevadas, ya que su tarea exigía 
realizar vuelos prolongados a baja altura y, a 
menudo, a muy corta distancia de las bien ar¬ 
madas fuerzas enemigas. Al principio fueron 
empleados diversos helicópteros, para las mi¬ 
siones de rescate, entre ellos por ejemplo el 
poco conocido Kaman HH-43 Huskie en sus 
versiones B y F. que también cumplía tareas 
contra incendios en bases de la USAF {uno 
quedó instantáneamente destruido en cierta 
ocasión al explotar la carga total de bombas 
de un B-52D minutos después de incendiarse 
tras un despegue fallido). Resultaban tan ur¬ 
gentes y necesarias las misiones de rescate, 
que en 1967 se inició el proyecto de helicópte¬ 
ros con equipo especial y una capacidad de 

Un helicóptero UH-1 del Ejército es cargado en la 
inmensa bodega de un Lockheed C-5A Galaxy para el 
transporte a larga distancia desde la costa americana 
del Pacífico hasta Vietnam (foto USAF), 



carga muy superior, para estas misiones en 
Vietnam. El primero de ellos fue el HH-3E, y 
el segundo el HH-53. 

Los misiones de los Gigantes 
Verdes 

m 

Los HH-3IL, basados en los helicópteros de 
la familia S-61R de doble turbina, y diferentes 
de los mejor conocidos modelos Sea King en 
su tren de aterrizaje de tres ruedas, estaban 
equipados con blindaje, una grúa de gran ca¬ 
pacidad de carga de 76 m, sonda retráctil para 
el abastecimiento en vuelo, dos depósitos lan- 
zables de 1 705 1, y varios tipos de armas de¬ 
fensivas. Algunos eran de nueva construc¬ 
ción, pero unos 50 habían sido reconvertidos a 
partir de transportes CH-3. En servicio en 
Vietnam desde fines de 1968, muy pronto re¬ 
cibieron el apodo de Jolly Green Giants (Los 
alegres gigantes verdes), que provenía de una 
marca comercial de copos de maíz. Los Jolly 
Green realizaron misiones arriesgadas, inter¬ 
nándose muy lejos en Vietnam del Norte para 
rescatar incíuso a un solo piloto, escoltados 
por A-1H o bien por J «Sandy» Skvraiders 
elegidos por su capacidad de vuelo rasante a 
velocidades moderadas, y su amplia carga de 
armamento. La mayor parte de los equipos de 
salvamento operaban desde bases tailande¬ 
sas. apoyados por los HC-130P o KC-130; el 
desarrollo de los HH-53B y C Super Jolly se 
debió, en parte, a la necesidad de una mayor 
autonomía y capacidad de carga. Basado eñ el 
CH-53 Sea Stallion, un helicóptero mucho 
mayor construido originariamente para la In¬ 
fantería de Marina, el Super Jolly continúa 
siendo en nuestros días el helicóptero de sal¬ 
vamento mejor dotado del mundo. 

En muchas descripciones de la guerra del 
Vietnam se olvidan los valiosos hidroaviones 


y aparatos anfibios que operaban en las zonas 
costeras. Uno de ellos, el anfibio Grumman 
HU-I6 Albatros, empleado en misiones de 
salvamento y en otros cometidos de transpor¬ 
te y generales. Otro modelo poco conocido 
fue eí hidrocanoa SP-5 Marlin de la Marina, 
uno de los mayores bimotores en servicio en 
Vietnam. Originariamente concebido como 
avión de patrulla oceánica de gran autonomía, 
y para ia lucha antisubmarina", el Marlin voló 
en misiones de patrulla en alta mar, y espe¬ 
cialmente en el mantenimiento del bloqueo de 
la costa sur de Vietnam contra las infiltracio¬ 
nes por mar. Operando desde grandes barca¬ 
zas ancladas en alta mar, los Marlin patrulla¬ 
ban a lo largo de toda la costa hasta la isla de 
Phu Ouoc. situada al sur de Camboya, Poste¬ 
riormente fueron sustituidos por aviones te¬ 
rrestres. al aumentar la capacidad de las ba¬ 
ses: los principales modelos empleados fueron 
los P-2 Neptune (utilizados también en la 
siembra de detectores Igloo White) y el mu¬ 
cho más moderno P-3 Orion, propulsado por 
cuatro turbohélices. Estos últimos entraron 
en servicio muy pronto, a fines de 1965, cu¬ 
briendo la costa por el norte hasta la Zona 
desmilitarizada, en el paralelo 17. 

Entre los aparatos de apoyo de la Marina y 
de la Infantería de Marina se encontraban va¬ 
rios tipos de helicópteros para misiones espe¬ 
cíales. Junto con el SH-3 Sea King, el Kaman 
SH-2 Seasprite era empleado en muchos co¬ 
metidos a bordo de buques entre los que se 
incluían el servicio de salvamento de los por- 
taviones. que mantenía una guardia aérea 

Durante los ejercicios «Dewey Canyon II» celebrados 
el l." de febrero de 1971, estos C-130 fueron utilizados 
en Dong Ha, como puente aéreo de apoyo a la ofensiva 
norteamericano survielnam i ta y laosiana (toto USAF). 
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Gran cantidad de Cessna 0-1 Bird Dog sirvieron en las 
distintas fuerzas aliadas (este Bird Oog pertenece a las 
Fuerzas Aéreas survietnamitas) en misiones de 
observación y control aéreo avanzado (toto USAF). 

permanentemente a punto para el rescate de 
cualquier tripulación que hubiera caído al 
mar. El amplio H-53 Sea Stallion tenía una 
variante especial, el RH-53D, para la defensa 
anti-minas, capaz de rastrear cualquier tipo de 
mina y, en caso necesario, explosionarla. 
Otros tipos de RH-35D. empleados como 
transportes de asalto, eran similares a los Sea 
Stallion básicos, con motores de 4 380 hp. 
blindaje adicional, armamento y equipo es¬ 
pecial. 

Entre los aparatos más activos en Vietnam 
de! Sur deben contarse, en función de las ho¬ 
ras de vuelo, los aviones para entrenamiento 
básico y de ataque ligero T-28 y A-37, cuyo 


uso se incrementó con la expansión de las 
Fuerzas Aéreas survietnamitas tuteladas por 
EE UU. Éstas disponían de casi 700 aviones 
en 1970, cuando la «vietnamización» fue susti¬ 
tuyendo rápidamente las tropas americanas 
por una fuerza armada local. Los modelos tác¬ 
ticos principales fueron los reactores ligeros 
T-28 i'rojan y A-37B Dragonfly, aunque cabe 
mencionar además los C-47 y AC-47, el O-l 
Bird Dog, e! A-l Skyraider. el C-119 Boxear y 
unos pocos cazas supersónicos Northrop F-5. 

Un «transformista» excepcional 

La mención del viejo C-47 nos lleva a reite¬ 
rar los muchos servicios prestados por estos 
venerables aviones de transporte en la guerra 
de Vietnam. 

Los C-47 realizaron más de 20 000 misiones 
de transporte completas, más un número pro¬ 
bablemente similar como AC-47 (Puff the 


Magic Dragón), de «cañonero»; pero en otras 
variantes «de circunstancias» cubrieron las ne¬ 
cesidades específicas de las operaciones Co-In 
en el Sureste asiático; y bajo la designación 
EC-47 hubo cuatro modelos más equipados 
para el reconocimiento electrónico. Algunos 
fueron utilizados meramente para la escucha 
pasiva y registro, especialmente a lo largo de 
las rutas Ho Chi Minh y Sihanuk en territorio 
de Laos y Thailandia, mientras que el EC- 
470 transportaba una carga de aparatos elec¬ 
trónicos tan amplia que tenía que ser propul¬ 
sado por motores R-2000. Otros modelos 
C-47, normalmente sin prefijo especial, fue¬ 
ron empleados en la guerra psicológica, con 
un equipo de potentes altavoces para emisio¬ 
nes aire/tierra. En lo que vino a llamarse la 
campaña «Corazones y cerebros», las fuerzas 
aliadas buscaban —sin ningún éxito, como se 
desmostró posteriormente— ganarse a la po¬ 
blación en general por medio de sistemas psi¬ 
cológicos. Las misiones de guerra psicológica 
aire/tierra consistían generalmente en la emi¬ 
sión de mensajes grabados y el reparto de fo¬ 
lletos. 

Esta era una tarea que no requería necesa¬ 
riamente grandes aviones, por lo que también 
se emplearon aviones ligeros, con la ventaja 
adicional del menor ruido de fondo. Entre los 
aviones menos conocidos que fueron emplea¬ 
dos en la guerra psicológica en Vietnam 
del Sur figuran el Cessna 0-2B, Fairchild AU- 
23A, Helio U-10. Los tres eran relativamente 
baratos, por tratarse de modificaciones de 
aviones civiles, y tenían la gran ventaja de 
amoldarse al empleo de pistas de aterrizaje 

Combinando características de avión y de barco, este 
vehículo sobre colchón de aire de la Marina de EE UU 
desempeña una misión de patrulla en las ciénagas 
desiertas del delta del Mekong, en la zona meridional 
de Vietnam del Sur (foto US Navy). 



104 



















Cessna A-37 Dragonfly 

E! Cessna DrafHfly an m «atas site 
de ataque ligera pe fcri w H M itüi 


de entrenamiento T-3' E 
muestra -qoi es oa *375 ti *0- 
Squadron táctica *e cas. át ta 
Nacional Aerea de ttary»P 



cortas. El 0-2B donaba dd 0-2A. que era a . 
su vez tma pgtfcaddi dd Cessna 337 Sky- 
m áster. |awiilD de Botines tractores e ímpul- 
vre>: lies aba un "¿izante o ccriloto además 
dd oomaadapÉe del panto. Mientras el O-2A 
desplázate al O-LE como principal avión para 
e¡ control aeree avanzado, el 0-2B instaló un 
equipo de pon patológica muy notable pa¬ 
ra lo peq u eño dd aparato, con tres micrófo¬ 
nos ateamente dirección al es de 600 vatios y un 
dispositivo manual para la suelta de folletos. 
En de 1970 estaban en servicio 510 

unidades 0-2A y B. El AU-23A Peacemaker 
era una variante del Armed Porter, un apara- 
- provisto de un turbohélice de 650 
hp_ que además de instalaciones para la gue- 
rra psicológica podía llevar ametralladoras, 
c cheles, bombas u otros pertrechos. La 
l'SAF empleó en Vietnam 15 de ellos, de los 
cuales 13 fueron trasladados posteriormente a 
Thailandia. Los Helio U-1Q y U-10B Super 
Couner eran unos excepcionales aviones 
ST( )L que fueron empleados en grandes can¬ 
tidades para la guerra psicológica yen otras 
muchas misiones, entre ellas la infiltración de 
agentes clandestinos v el transporte de para- 

Un helicóptero de rescate Kaman HH-43 Huskie de las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas, suspendido en vuelo 
estacionario sobre ios restos de un Douglas 8-66, 
cembado sobre la jungla de Vietnam del Sur en abril 
de 1966 (totoUSAF). 


caidistas; fue tal su utilidad que la USAF com¬ 
pró un modelo provisto de turbohélice más 
potente, el AU-23A Stallion, que disponía de 
varias armas Co-In entre las que se contaban 
ametralladoras y cargas externas sujetas en 
cinco soportes, con capacidad cada uno de 
ellos para 159 y 227 kg. 

El A-10: demasiado tarde para 
Vietnam 

El más eficaz de todos los aviones Co-In, en 
el que se resume toda la experiencia adquirida 
en el Sureste asiático, fue el Fairchiki A-10A, 
proyectado también para participar en gue¬ 
rras convencionales: pero apareció demasrado 
tarde para que pudiera ser empleado en Viet¬ 
nam. Debe hacerse resaltar que. hasta muy 
avanzado el conflicto, el ejército de Vietnam 
del Norte no empleó vehículos blindados, y 
que la inmensa máquina del potencial aéreo 
norteamericano estaba íntegramente dedica¬ 
da a batir objetivos sin blindaje. En los ata¬ 
ques a búnkers o fortificaciones, se utilizaban 
bombas o cohetes convencionales, y resulta 
significativo que en las pocas ocasiones en que 
se emplearon explosivos incendiarios, los re¬ 
sultados fueran en general malos. Actualmen¬ 
te los explosivos napalm están considerados 
como mucho más efectivos que los explosivos 
convencionales no nucleares, en su empleo 
contra edificaciones, fortificaciones y estruc¬ 
turas similares. 


Como ya se ha indicado anteriormente, ¡as 
mayores explosiones en Vietnam no fueron 
producidas por los B-52 sino por transportes 
C-130. La técnica, no prevista cuando se dise¬ 
ñaron esos aviones, consistía en devastar, con 
gigantescas bombas, extensas zonas circulares 
de jungla y emplearlas para el aterrizaje de 
emergencia de helicópteros, ¡un sistema mu¬ 
cho más rápido que la tala con sierras mecáni¬ 
cas! Se construyeron bombas especiales de al¬ 
to poder explosivo con un peso de 6 804 kg. 
provistas de percutores en el morro que accio¬ 
naban una espoleta de contacto. Las explosio¬ 
nes a ras de suelo daban como resultado usual 
la limpieza de árboles en un diámetro de unos 
60 m. A menudo el avión que lanzaba la bom¬ 
ba era un HC-130P empleado para abasteci¬ 
miento de los helicópteros de salvamento. > la 
explosión permitía disponer de una platafor¬ 
ma de aterrizaje en plena jungla a una distan¬ 
cia adecuada del punto de rescate. 


Próximo capítulo: 

Desmoronamiento 

final 
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Grandes Aviones del Mundo 



El F4U no se cuenta entre los más famosos aviones de combate de la 
II Guerra Mundial; pero podía derrotar a cualquier caza japonés, 
y probablemente también a cualquiera de los Aliados. Muchos 
consideran que el Corsair, cuya producción cesó en 1952, ha sido el 
mejor caza con motor ae émbolo de todos los tiempos. 


El diseño deí Corsair comenzó en febrero de 1938. ! a Marina de 
EE UU buscaba un nuevo caza embarcado de altas prestaciones 
para sustituir a los Brewster F2A y los Grumman G-36, los más 
rápidos monoplanos de la US Navy. con motores entre los 900 y los 
1 000 hp de potencia. La Marina esperaba que los nuevos diseños 
de 1938 utilizaran tos motores Cyclone o Twin Wasp de 1 300 hp. 
pero Pratt & Whitney estaba desarrollando un motor más potente, 
el R-2800 Double Wasp, que proporcionaba 1 850 hp. y con poste¬ 
riores perfeccionamientos iba a llegar a los 2 000 Pratt & Whitney 
era una de las compañías de la United Aircraft Corporation de 
Conneeticut. Otra compañía UAC era la Vought-Sikorsky Air¬ 
craft, formada por la inverosímil unión de dos miembros muy dife¬ 
rentes (de hecho se separarían en enero de 1943. dedicándose Si- 
korsky a fabricar helicópteros, y Chance Vought Aircraft a volcar 
todos sus esfuerzos en el F4U). 


Rex Beisel, ingeniero jefe de la Vought-Sikorsky, propuso a la 
Marina un caza propulsado por el nuevo motor R-2800; su pro¬ 
puesta fue aceptada en junio de 1938, y Vought-Sikorsky obtuvo el 
contrato. 

El diseño del prototipo XF4U-1 progresó rápidamente: en febre¬ 
ro de 1939 se aprobó la inspección de la maqueta, y el 29 de mayo 
de 1940 tuvo lugar el primer vuelo. Con un peso en vacío de 3 365 
kg. el nuevo avión, comparado con la mayoría de los cazas de la 
II Guerra Mundial, era un monstruo. El motor radial de 18 cilindros 
era el de mayor tamaño y potencia instalado hasta entonces en un 
caza, y propulsaba una hélice Hamilton Standard (otra compañía 

El más importante usuario del Corsair en la II Guerra Mundial fue la Infantería de- 
Marina de EE UU, con base en las pistas de las islas del Pacífico. Este Squadron de 
la 4. a Ala fue fotografiado, a punto de despegar para una misión de bombardeo, en 
el atolón Majuro, en las Marshall, el 29 de agosto de 1944 (foto Vought Co.), 
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La Royal Nawbr ;3'ea\s i Mimera 
en emplear los Corsar :s»Cí 
po rtaviones. |tañ tSC Cspaaia de 
19 squadit» 8sh* pan el cántate, ta 
mayoría de e les ímfcaTacos ; - 
pequeños patam de eaca 
viejo Corsta I fV-1) Basa la 
original caí 

alas sin a«rr i *»•« car * i 
SquaC*:* ea 



No menos de 4 100 F4U-1 y 2 602 FG1 
fueron dolados de lanzadores sin rail en 
las secciones exlernas del ala, para 
ocho cohetes de 127 mm, visibles en 
este F4U-1D, que sirvió a bordo del USS 
Essex en 1944-45. Al igual que muchos 
F4U de la guerra, tiene dos mástiles de 
antena. 


■acbas Cernir del Arma Aérea de la 
Marina británica fueron del tipo FG-1, 
hincados por Goodyear; este FG-1D de 
alas recortadas venía a ser el 
e cu val ente del F4U-1D y llevaba la 
designación británica de Corsalr IV. 




UAC) de un diámetro de 4,04 m, la más larga con diferencia utili¬ 
zada por un caza. En parte, la conformación de las alas en diedro 
negativo se debió a la necesidad de situar esa hélice a mayor distan- 
; del suelo. Así el tren de aterrizaje podía ser lo bastante corto 
para plegarse hacia atrás, girando la rueda 90° para alojarse justo 
- * ¿ ’ ángulo del ala, delante de los anchos flaps. 


El Corsair fue el principal caza de la 
Royal New Zealand Air Forcé en el 
Pacífico durante 1944-45, en las que 
equipó 13 squadrons, todos ellos 
operando desde bases terrestres. El 
contingente Incluía F4U-1 y ID, todos 
ellos sin equipo de apontaje. Este 
F4U-1A ostenta la inusual insignia del 
16.° Squadron de Bougainville, en las 
islas Salomón. 


golf de Norwich, pero la pesada máquina patinó en la resbaladiza 
hierba húmeda, se precipitó contra unos árboles y volcó, quedando 
semidestrozada. El XF4U-1 resultó ser tan fuerte que pudo ser 
reparado, pero se perdieron varios meses. 

Desde setiembre se evaluaron diferentes prestaciones de vuelo, 
y hacia el l.° de octubre de 1940 se registró una velocidad real de 
652 km/h en vuelo horizontal, superior a la de cualquier otro caza 


Suerte alterna 

era lo suficientemente ancha para los lentos apontajes, y 
propcrci rmaba una excelente manejabilidad. No menos de l 046 I 
Zz c zntbustible podían cargarse en los novedosos depósitos inte- 
grales. formados por compartimientos estancos alares. En las sec- 
. »rs «nemas dd ala había afustes para 20 pequeñas bombas 
sendereas, rientables mediante un panel de puntería en la panza. 
En L pane superior del fuselaje iban instaladas dos ametralladoras 
a - ye de 7.62 mm, y otras dos de calibre mayor (12,7 mm) 
n 1 s . .. - externas de los planos. La estructura del nuevo 

era extraordinariamente fuerte; el fuselaje tenía un revestí- 
rr =-• : ¿Imente grueso, unido, al igual que la parte frontal 

ze ala. mediante un nuevo sistema de soldadura por puntos. Sin 
¿rg .ce. larguero principal hacia atrás, el ala y las superficies 
de control testan cubierta textil. 

Las prestaciones fueron incluso mejores de lo esperado, pero en 
el quirt • ue! . e! prototipo entró con los depósitos casi vacíos en 
una zona tormentosa. El piloto decidió aterrizar en el campo de 



He aquí, fotografiado el 8 de octubre de 1940 después de haber batido el récord de 
velocidad horizontal con 652 km/h, al prototipo XF4U-1. Nótese la cabina en 
posición adelantada, gracias a los depósitos de combustible alares (foto Vought 
Corporation). 
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en el mundo. Una de las consecuencias más importantes de este 
registro fue que Pratt & Whitney consiguió el permiso del US 
Army Air Corps para abandonar su largo y costoso programa de 
motores en línea refrigerados por líquido. Después de todo, decía 
el fabricante de motores, ¿qué puede ofrecer ese futuro motor que 
no dé ya el R-2800 al Corsair? 


Cambios en el armamento 

Pero todavía el XF4U tenía que recorrer un largo camino. Des- 
pues de muchas discusiones, el armamento se hizo radicalmente 
distinto. Se eliminaron las ametralladoras del fusela je y se añadie¬ 
ron cuatro ametralladoras extras de 12.7 mm, hasta alcanzar un 
total de seis, en las secciones externas de las alas. Se suprimieron 
las bombas y el panel de puntería. Desgraciadamente el pesado 
armamento hizo imposible la utilización de los depósitos integrales 
de borde de ataque, y se tomó la decisión, sin duda poco acertada, 
de colocar todo el combustible en un amplio depósito de fuselaje 
(8% 1). A su vez, esto h¡20 necesario colocar la cabina 81 cm más 
atrás, lo que empeoró el campo de visión frontal. Hubo otros 
muchos cambios, como el incremento de tamaño de los alerones 
para conseguir más rápido alabeo, y la adopción de flaps ranurados 
tipo NACA. Se añadieron blindajes, parabrisas antibalas, depósi¬ 
tos de combustible protegidos y autosellantes y equipo l'FF (identi¬ 
ficación automática amigo/enemigo por radio), y se mejoró aún 
más la instalación del motor con escapes del tipo «empuje a reac¬ 
ción» y una eficiente toma de aire para el carburador y los radiado¬ 
res de aceite, por toma dinámica de presión, en el borde de ataque; 
finalmente, se añadieron mecanismos para el plegado de las alas y 
un gancho de apontaje en la cola. Las demostraciones finales tuvie¬ 
ron lugar a principios de 1941, El primer F4U-1 voló un año más 
tarde y fue entregado a la US Navv el 31 de julio de 1942, un día 
después de que su rival, el Grumman F6F Hellcat, efectuase su 
primer vuelo con un motor idéntico. 

Sin embargo, mientras el F6F entró rápidamente en servicio a 
bordo de los portaviones de la Marina, se encontraron muchos 
puntos críticos en el potencialmente mejor F4U-1. 

Su comportamiento en pérdida era peligroso, y se añadió even¬ 
tualmente una tira de metal de arista afilada en el borde de ataque 
de la sección externa del ala derecha para igualar su entrada en 
pérdida con la izquierda. Una repentina oscilación cerca del punto 
de apontaje (apodada «coz de timón») se corrigió haciendo más 
larga la pata de la rueda de cola, pero esto impidió utilizar la 
sustentación total del ala y aterrizar más lentamente. Un problema 



Una formación de combate de cuatro cazas Voughf F4U-1 Corsair (en pareja doble) 
del famoso Squadron VMF-124 «Blacksheep» del US Marine Corps, derrapan a la 
izquierda sobre la isla de Bougainviile, en ef archipiélago de las Salomón (foto John 
McClaney). 
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Corte esquemático del Vought F4U Corsair 


1 Buje 

2 Hélice Inopia de velocidad 
constante Hamilton Standard 

3 Engranaje reduelo i 

4 Anillo morro 

5 Motor 18 cilindros en doble 
estrella Pratt 6 Whitney 
R2800-8 Double Wasp 

6 Tubos escape 

7 Aletas refrigeración capó, de 
accionamiento hidráulico 

8 Paneles fijos capó 

9 Depósitos integrados sin 

protección borde ataque. 
Capacidad 235 i 

T 0 La rg u e ro pri nc i pal armado 

11 Costillas estructura borde 
ataque 

12 Luz navegación estribor 

13 Punta alar 

14 Estructura alar 

15 Costillas alares 

16 SecDÓn exte t na a lar (cubiería 
textil a partir del larguero 
principal hacia atrás) 

17 Alerón estribor 

18 Tolvas munición (capacidad 
máxima 2 350 disparos) 

19 Compensador alerón 

20 Mástil antena 

21 Mamparo delantero 

22 Depósito aceite capacidad 
981 

23 Pp aca t>iindaie delantera tíe 
depósito aceite 

24 Extintor automático 

25 Alojamiento sobrecompresor 

26 Escape sobrecomoresof 

27 Con ¡ u n ío v en ti lación 
impelenté 

28 Estructura soporte motor 

29 Cables control motor 

30 Larguero principal ala 

31 Co nju nto sujeci ó n m otor 

32 Placa deflexión capó 
delantero. 25 cm aluminio 

33 Tapón llenado combustible 

34 Depósito principal fuselaje, 
capacidad 2371 


35 Larguero superior 

36 Estructuras delanteras fuselaje 
3 7 Ped al es I i món d i rección 

38 Dorso tablero instrumentos 

39 Palanca mando 

40 Tablero instrumentos 

41 Mira reflectora 

42 Parabrisas cristal blindado 

43 Espejo retrovisor 

44 Cubierta deslizante 

45 Manija cubierta 

46 Reposacabezas 

47 Placa blindada dorsal piloto 

48 Estructuras cubierta 

49 Asiento piloto 

50 Cuadrante control motor 

51 Manivela control compensador 

52 Control plegado alas 

53 Mamparo cent ral/basera 
fuselaje 

54 Repisa radio 

55 Instalación radio 

56 Raíl cubierta 

57 Mamparo 

58 Acometida antena 

59 Mástil antena 

60 Antenas 

51 Rec u b rim ¡en (o me (ático 

62 Luz dor saf iden f ificac ¡ón 

63 Larguero 

64 Cableado cont rol 

65 Estructura trasera fuselaje 

66 instalación compás 

67 Tubo izamiento 

58 Registros acceso e inspección 

69 U n ión deriva a l fu sefaje 

70 Empenaje estribor 

T - B a ■i incin ti mó n profu n d idad 

72 Estructura den va 

73 Registros inspección 

74 Balancín timón dirección 

75 Antena corta 

76 Charnela superior timón 

dirección 

77 £ str ü €t ura tiffl o n d ¡reccion 

78 Refuerzo en diagonal 

79 Compensador timón dirección 
BO Acoro n ador compensador 

81 Panel acceso 


82 Pu man i món dirección 

83 Saliente final empenaje 

84 Cables control limones 
profundidad 

85 Carenaje lijo base deriva 

86 Compensadores ¡amones 
profundidad (babor y estribor) 

87 Cono cola 

88 Lu z E r ase na n ave gao ón 

89 Timón profundidad babor 

90 Balancín timón 

91 Estructuraempenafebabor 

92 Gancho aponíale (retraído) 

93 Estructu ras secc ión co I a 

94 Carenado 

95 Rueda cola (retraída) 

96 Gancho apontaje (bajado) 

97 Compuertas carenado rueda 
cola y gancho 

98 Articulación gancho y rueda 
cota 

99 Punto amarre y tracción 

f 00 Rueda cola reuaíble haca 
atrás 

101 Amortiguador ofeone umáti co 
rueda cola 

102 Montante de soporte 

103 Actuad o r gane h o aponía je 

104 Mamparo secció n trase r a cola 

105 Amortiguador gancho apon taje 

106 Cilindro gancho apontSfO y 
rueda 

107 Montante retracción rueda 
cola 

108 Puntos sujección mamparo 

109 Recubrí miento fu seiaje 

110 Estrucluras mamparo 

111 Cableado control timones 
dirección y profundidad 

112 Asídero/esifibo 

113 Ftap sección interior ala. 
operando hidráulicamente 

114 Linea plegado ala 

H5 Junta ranura ftap 

116 Flap sección exterior ala. 
operado hidráulicamente 

117 Compensador alerón (sólo 
babor) 

118 Compensador alerón 
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conducto de admisiéa a la tarjaM 
carenado del motor, toe as guaso « 
1 948 alS*M*«W-tt14abftes 
Aérea Naval Excefctoninarte. h 
provisto de n i» pan «Mes ■ áe 
•^astiles de safen :e ü- í :»€ en 


A veces clasificado como F4U-4 este 
Corsair, es en realidad, un F4U-1D, ya 
que no muestra la embocadura en el 
capó del motor introducida en la última 
versión. Equipado con gancho de 
apontaje y equipo VHF, sirvió a finales 
de fos años cincuenta con la Fuerza 
Aérea salvadoreña. El Salvador fue uno 
de sus tres usuarios latinoamericanos. 


Cilindro actuación tren 

aterriza^ 

Punto plegado larguero 
principal 

Afoj a miento rueda prnopal 
Sección interna formero 
principal ala 
Sección central ate. 
enteramente en aluminio 
Unión larguero principal ai 
fuselaje 

Radiador ventilación 
ñelrigerador aceite 
Conducto entra da ai re 
sobreco impresor 
Escapes 
Entrada aire al 
sobrecompresor 
Puntos sujeción depósito 
ventral auxiliar 
Depósito auxiliar lanzadle 
DuramoEd. capa* lad 6621 
Conjunto enganche bomba 
(sección ínterior subalar, sófo 
en F4U-1D y Corsas II) 
Bomba 454 kg una a cada 
lado (sólo en F4U-iDy 
Corsair 11} 


119 Alerón babor 

120 Pun lo a m a r re a cub ierta 

121 Punta alar babor 

122 Luz navegación babor 

123 Tubopitol 

124 Forme ro s bo rde ataque 

125 £ str uctu ra sección exte rna al a 

126 Tolvas munición 

127 Tres ametralladoras alares 
Colt-Browning de 12,7 mm; 
400 disparos par interior V 
375 exterior 

123 Cilindro pfog ado ate 

129 Depósito combustible 
integrado en borde ataque, 
capacidad 3251. No instalado 
en los últimos 150 Corsair II 

130 C a ren ado a ntí- rebufo 
ametralladoras 

131 Montante retraedón rueda 

132 Amortiguador abisagrado 

133 Rueda prmcipaf babor 

134 Eje 

135 C a re n ado pata 1 re n p n ncipa! 

136 Amortiguadoroleoneumátteo 

137 Punto pivotaje pata del Uen 
13S Larguero principal sujeción 

tren aterrizaje 


■ W/M\V 
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Grandes Aviones del Mundo 


Vought F4U-1A Corsa ir 

Especificaciones técnicas 

Tipo: cazabombardero monoplaza (diseñado para ir 
embarcado) 

Planta motriz: un motor radial de 18 cilindros Pratt & 
Whitney R-2800-8 Double Wasp de 2 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 671 km/h a 6 065 m, 
509 km/h al nivel del mar; velocidad inicial de trepada 
881 m/min; techo de servicio 11 250 m; radio de acción 
1 633 km 

Pesos: vacío 4 074 kg; cargado 6 350 kg 
Dimensiones: envergadura 12,497 m; longitud 10,16 m; 
altura 4,9 m; superficie alar 29,17 m 2 












Vought F4U Corsair 



El más lamoso de todos los Corsair, este 
F4U-1A, fue pilotado por el teniente Ira 
C. «Ike» Kepford, el más relevante «as» 
de la US Navy en el Pacffico, a 
principios de 1944, Sus 16 victorias 
están indicadas por «soles nacientes» 
(él les llamaría ponientes). Fue uno de 
los 15 pilotos del primer squadron de la 
Navy que entró en guerra con el F4U, el 
VF-17. 









(jronaes «viernes aei munao 



A pesar de su relativamente voluminoso tamaño y peso considerable, el Vougtit F4U 
Corsair demostró una gran manejabilidad en combate y excelentes prestaciones de 
vuelo (foto John McCIancy). 


especialmente insidioso en una cubierta de vuelo era la seria ten¬ 
dencia a brincar. La suma de todos estos factores hizo que el F4U 
no fuera aceptado como caza embarcado, y los primeros lotes se 
entregaron a unidades de la Infantería de Marina. Estos squa- 
drons, a partir del VMF-124, operaron desde los aeródromos im¬ 
provisados en las islas del Pacífico. Hacia finales de 1943 todo el 
mundo, incluyendo a los japoneses por supuesto, sabía que el E4U 
era el mejor caza del Pacífico; pruebas subsiguientes efectuadas en 
EE UU mostraron que probablemente era el mejor de cualquier 
sitio. 

Ritmo de fabricación 

La producción aumentó de ritmo progresivamente: aunque en 
1942 sólo se construyeron 178, el total para 1943 fue de I 294. de 
los que 378 fueron FG-1 producidos por Goodyear Aircraft. y 136 
F3A por la compañía Brewster. Al Corsair n.“ 1 500 se le dotó de 
un motor R-2800-8W, de mayor potencia, que utilizaba la invec¬ 
ción de agua para alcanzarlos 2 250 hp; y se le asignó la denomina¬ 
ción F4U-1A (FG-1 A para los fabricados por Goodyear sin alas 
plegables, y F3A-Í A para los Brewster). Por entonces la visión de! 
piloto se había mejorado con una pequeña burbuja en el techo Je 
la cubierta deslizable, seguida por la sustitución de la «jaula pajare¬ 
ra» original por una cabina más alta, que mejoraba la visión. El 
F4U-1B fue una variante para la Armada británica; el F4U-1C. un 
lote de 200 con cuatro cañones de 20 mm M2 (Hispano). El 


F4U-1D fue el primer modelo con soportes bajo las secciones inter¬ 
nas de los planos para dos depósitos lanzables de 606 1 cada uno o 
dos bombas de 454 kg, una carga excepcional para un caza. Doce 
F4U-1 fueron reconstruidos como cazas nocturnos F4U-2, con sólo 
cuatro ametralladoras pero equipados con radar, piloto automático 
y otros mecanismos especiales; estos Corsair fueron los primeros 
cazas navales nocturnos y consiguieron un destacado palmares de 
combate operando desde portaviones y aeródromos costeros. 

El vuelo desde portaviones continuaba prohibido en la US Navy. 
pero los 2 012 Corsair suministrados bajo la Ley de Préstamo y 
Arriendo a la Marina británica actuaron desde 1943 como cazas 
embarcados, en abril de 1944 entraron en combate desde el HMS 
Victorious y el ¡llustrious , el primero contra el Tirpitz en aguas 
noruegas, y el segundo en Sumatra. Los británicos recortaron en 
20,3 cm los planos para facilitar su alojamiento en los hangares 
bajo cubierta en los portaviones menores, y a pesar de esta reduc¬ 
ción del área alar, el Corsair fue autorizado para operaciones desde 
cubierta. Entre tanto, se habían efectuado en el F4U-1 no menos 
de 500 cambios mayores y 2 500 menores durante la producción de 
4 102 ejemplares por Vought, 3 808 por Goodyear y 735 por 
Brewster. 

Palmarás de combate 

Sólo se construyeron unos pocos cazas F4U-3, para grandes alti¬ 
tudes, provistos de motor XR-2800-16 turbosobrecompresor, y con 
toma dinámica de presión mediante un amplio conducto ventral. 
En cambio, el F4U-4 fue el último modelo producido en serie 
durante la guerra. Las novedades, relativamente secundarias, con¬ 
sistían en un nuevo motor R-2800-18W o—42W (de una potencia 
de 2 450 hp con inyección de agua, que propulsaba una hélice de 
cuatro palas Hydromatic), y el desplazamiento de la toma de aire 
del carburador desde el borde de ataque alar hasta una nueva 
abertura bajo el motor, lo que a su vez obligó a resituar los 
escapes. 

El F4U-4B tenía cuatro cañones M3, y todos los F4U-4 podían 
llevar cualquiera de las profusas cargas externas por entonces dis¬ 
ponibles, incluyendo ocho cohetes de 12.7 cm o dos de los mons¬ 
truosos cohetes Tiny Tim de 29.84 cm. El F4U-4 estaba siendo 
fabricado por Vought a un ritmo de 304 al mes hacia 1945, y 
continuó en producción hasta 194", en que la cifra total alcanzó los 
2 365 entregados. Al terminar la guerra el F4U había realizado 
64 051 salidas, con un palmarés de combate de 2 140 aviones ene¬ 
migos destruidos en combate aéreo (más oros tantos destrozados 
en tierra), por unas bajas de sólo 189 Corsair. 

A diferencia de muchos otros cazas con motor de émbolo, el 
F4U continuó un apretado programa de desarrollo y producción 
después de la guerra. El 4 de abril de 1946, Chance Vought Air¬ 
craft vuela el XF4U-5. propulsado por el R-2800-32W con un so¬ 
brecompresor de dos etapas de velocidad variable, e identificable 
visualmente por ¡as tomas de aire parejas en el anillo del capó, en 
lugar de la toma ventral anterior. Por fin, toda el ala se revistió en 
metal, disminuyendo drásticamente la resistencia parásita, y se 
añadieron compensadores por muelle en los timones de profundi- 



Lo peor de todo el programa del F4U fue el tiempo que se tardó en poner en 
producción. Hasta mediados de 1942, dos años después de su primer vuelo, no 
contó con una linea de producción. Aquí vemos algunos de la extensa serie original 
de 584 F4U-1 en la planta de Stratford, el 23 de diciembre de 1942 (foto Vought Co.). 



Tres de los primeros F4U-1 Corsair de producción fotografiados a finales de 1942, 
antes de la adición de rectángulos blancos y reborde rojo (después azul) en la 
insignia nacional. Estos aparatos llevan el gran depósito integrado en el fuselaje, la 
cabina atrasada y seis aúnas alares (foto Vought Co.) 
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Aparte del AU-1, el último modelo salido 
de las cadenas de producción lúe el 
F4U-7, producido para la Aéronavale 
francesa. Básicamente era un F4U-4 
con la célula de un AV-1 y algunas 
mejoras en la electrónica y en las 
ayudas a la navegación. Este F4U-7 
ostenta las insignias de la Flottiile 12F 
en Argelia. 


Tras la II Geera Muñe ai ten enero de 
1947), se añadió una aaida roja a la 
enseña nacional americana, y tos 
aviones en la Reserva Naval adoptaron 
una franja amarilla o anaranjada en 
torno a la trasera del fuselaje, como 
este F6-1D del VF-G8A de Nueva York. 



dad para reducir el esfuerzo del piloto a las altas velocidades ahora 
alcanzables. El puesto de pilotaje, bastante mejorado ya en el 
F4U-4, fue modernizado y la cubierta se abombó hacia los lados 
para mejorar el campo de retrovisión. 

Se añadió un sistema de calefacción de la cabina y deshielo del 
parabrisas, así como calentadores eléctricos para tos comparti¬ 
mientos de las ametralladoras y el tubo pitot. Más decisiva fue la 
instalación del motor en un ángulo 2,75 u más bajo, para mejorar la 
estabilidad y el campo de visión frontal. El armamento comprendía 
cuatro cañones M3 y una amplia gama de armas subalares. Como 
en el F4U-4, existieron las versiones -5N de caza nocturno con 
radar y -5P de reconocimiento fotográfico: el duro invierno de 
Corea condujo a la variante posterior -5NL. un caza nocturno con 
equipos de deshielo del tipo flexible Goodrich en los bordes de 
ataque de planos y cola, zapatas anti-hielo en las hélices y sistema 
térmico de deshielo del parabrisas mejorado. Vought produjo 101 
ejemplares de este modelo especial para invierno, así como 223 del 
cazabombardero diurno básico F4U-5. 214 cazas nocturnos 
F4U-5N y 30 F4U-5P. 

Bombardero táctico 

En 1950 Vought comenzó a estudiar una versión del Corsair 
especializada en ataque al suelo y consiguió un contrato para el 
F4U-6 de enero de 1951. Cuando tuvo lugar el primer vuelo, en 
enero de 1952, el F4U-6 había sido redesignado AU-1. El motor 
era un R-2800-83WA con un sobrecompresor simple que propor¬ 
cionaba gran potencia a baja cota, y sin tomas de aire auxiliares 
alrededor del capó. Los radiadores de aceite se habían colocado 



Gran número de Corsair F4U-4 y 5 operaron desde portaviones durante la guerra de 
Corea, en 1950-53. Aquí, un Dash-4 del Squadron Vf-791 de la Reserva Naval de 
EE UU provoca un vórtice de espiral cuando el piloto «dispara» el motor R-2800 en 
despegue del USS Boxer {foto Us Navy). 


más adentro para reducir la vulnerabilidad, y todo el avión dispo¬ 
nía de la mayor protección posible contra el fuego antiaéreo enemi¬ 
go. A pesar de ello, el peso total cargado era el mismo que el del 
caza F4C-5 (5 851 kg normal y 6 032 kg máximo), con posibilidad 
de una sobrecarga en despegue de hasta 8 799 kg, lo que suponía 
más de 2 000 kg de carga ofensiva bajo las alas y el fuselaje, ade¬ 
más de los depósitos lanzables. Durante la guerra de Corea, los 
cazas F4C-5 e incluso los antiguos F4U-4 realizaron regularmente 
misiones de combate con un depósito cíe 1 136 1 y 907 kg de bom¬ 
bas, Sin depósitos, el AU-1 podía transportar cargas mayores; la 
disposición común era de dos bombas de 454 kg en las secciones 
internas, y seis de 227 kg en los restantes soportes subalares. 


Victorias en Corea 

Durante la guerra de Corea, los Corsair consiguieron varias vic¬ 
torias en combate aéreo. Utilizando el radar APS-19A, los cazas 
nocturnos eran capaces de interceptar y destruir los lentos aviones 
norcoreanos Yakovlev Yak-18 y Polikarpov Po-2. El Corsair se 
encontró también con frecuencia con el Mikoyan-Gurevich 
MiG-15, y se apuntó su primera victoria sobre un reactor de alas en 
flecha en agosto de 1952 (aunque en esta ocasión, el F4U fue 
asimismo derribado por otro MiG segundos después). 

Vought entregó el último de los 111 AU-1 Corsair en octubre de 
1952, pero no cerró la línea de producción. Desde 1949 la compa¬ 
ñía, separada de la United Aircraft. se había reinstalado en una 
factoría de la US Navy en Dallas, Texas, y allí se construyeron 
todos los Corsair coreanos. El último modelo sería para la Aérona¬ 
vale francesa, que necesitaba un avión táctico polivalente para 
utilizarlo en Indochina. El resultado fue el F4U-7, básicamente un 
F4U-4 con el motor Dash-18W y el ala del AU-l capaz por tanto 
para transportar las mismas pesadas cargas ofensivas. Los france¬ 
ses recibieron 94 F4U-7 hajo el Programa de Ayuda y Defensa 
Mutua, entregándose el último en enero de 1953. Había salido de 
las líneas de fabricación de Dallas el mes anterior, y fue el último 
de los 12 571 Corsair construidos y el último de los cazas de motor 
de émbolo en producción en el mundo, con tas únicas excepciones 
del S-49 yugoslavo y el español Hispano HA-1112 Buchón. 


Variantes del F4U Corsair 


XF41M: prototipo dotado del motor R-2BQ0 de t 050 ñp. 
con todo el combustible en depósitos atares 
F4U-1: versión de producción principal usualmeniecon 
motor R-2BÜ0-8 de 2 000 hp (últimas versiones, dt 
2 250 hp). 0 ametralladoras de 12,7 mm o (-1C} 4 
cartones M2 (total 9 441} 

primera versión de caza nocturno con radar APS’ 
4 m el ala derecha; normalmente con sólo 4 ó 5 
ametralladoras de 12,7 mm (todos conversiones) 

F4U-3: versión para grandes altitudes con el R-2SOO-16 
sobrealimentado (no producido) 


F-4U4: principal sucesor dei F4U-1, motor R-2B0C-18W 
o 42 W de 2 450 tip, cabina mejorada y oíros cambios 
[total 2 357) 

F4U-5: modelo posbélico con motor R-2800-32 W de 
2 850 hp, cola y alas totalmente metálicas y oíros 
muchos cambios (producción total en los aderantes sub¬ 
tipos 568) 

Atl-1 (F4U-8): versión para ataque en rasante (ni en 

total) 

F4U-7: vars-dn para Francia, básicamente un AU con 
motor del F4(j-4 (94 en total) 
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de la Aviación 


Aérospatiale SA 341/342 Gazelle 


Historia y notas 

El helicóptero ligero para cometidos 
generales Aénsspatiale SA 341 Gazelle 

5 roviene del proyecto Aérospatiale X 
fX) realizado para cumplir con las es¬ 
pecificaciones del Ejército francés re¬ 
lativas a un helicóptero ligero para ob¬ 
servación. El nombre fue pronto susti¬ 
tuido por el SA 340. El proyecto final 
mostraba gran afinidad con el SA 
318C Alouette IL e incluso empleaba 
el mismo sistema de transmisión y la 
planta motriz Astazou II. A diferencia 
del Alouette II, sin embargo, el nuevo 
helicóptero se caracteriza por su fuse¬ 
laje totalmente cerrado; los dos pilo¬ 
tos se alojan uno al lado de otro, con 
doble mando. Se introducen además 
dos innovaciones: el fenestron o rotor 
de cola carenado, y un rotor principal 
rígido de tipo Bólkow modificado. 

Mientras todavía se hallaba en las 
etapas finales del proyecto, el SA 340 
atrajo la atención británica, lo que lie- 
vó a un acuerdo para su desarrollo y 
producción conjuntos, que fue firma¬ 
do el 22 de febrero de 1967 y ratifica¬ 
do oficialmente el 2 de abril de 1968. 
El primer prototipo, llamado SA 
340.<K)1, voló el 7 de abril de 1967, y el 
segundo el i2 de abril de 1968. Fueron 
seguidos por cuatro SA 341 Gazelle 
de preserie (el primero de ellos voló el 
2 cíe agosto de 1968), de los que el 
tercero fue equipado de acuerdo con 
las demandas del Ejército británico, 
montado en Francia, y finalmente 
reensamblando en Inglaterra por la 
Westland como prototipo Gazelle 
AH-1. Voló por primera vez el 28 de 
abril de 1970. 

El 14 de mayo de 1970, el primer 
SA 341 construido por la Aérospatiale 
como aparato de preserie y con for¬ 
mas ligeramente modificadas, estable¬ 
ció tres nuevos récords de velocidad 
para helicópteros de su dase, consi¬ 
guiendo con ello atraer todavía más el 
interés de otros países. 

El primer Gazelle francés de serie. 
SA 341.1001, auedó completado para 
su primer vuelo de pruebas el 6 de 
agosto de 1971; disponía de una cabi¬ 
na más larga que la de sus predeceso¬ 
res, una unidad de cola ampliada y un 
motor Astazou IIIA sobrealimentado. 
Los primeros Gazelle ensamblados 
por la Westland aparecieron a princi¬ 
pios de 1972. 

Variantes 

SA 34IB Gazelle AH. 1: versión para el 
Ejército británico; motor Astazou 



las Fuerzas Aéreas kuwaitíes operan 
dos escuadrones de Aérospatiale 
SA 342K Gazelle, equipados con 
contenedores para ametralladoras. 




IIIN; proyector eléctrico Nightsun, 
radar Decea Doppler 80 e imagen grá¬ 
fica automática; el primer modelo en* 
samhlado por la westland voló el 31 
de enero de 1972; primer servicio ope- 
racional registrado, el 6 de julio de 
1974 (construidos en total 158) 

SA 341C Gazelle HT.2; versión de en¬ 
trenamiento para el Arma Aérea de la 
Armada británica; motor Astazou 
ÜIN; sistema para aumento de la esta¬ 
bilidad y grúa incorporada; primer 
vuelo el 6 de julio de 1972, y primer 
servicio registrado el 10 de diciembre 
de 1974 (construidos en total 30) 

SA 34ID Gazelle HT.3: versión de en¬ 
trenamiento para la RAF; motor As¬ 
tazou III N; sistema para aumento de 
la estabilidad; instalación de destellos 
Schermulv; primeras entregas para 
servicio el 16 de julio de 1973 (total 
construidos 14) 

SA 341E Gazelle HCC,4: versión para 
comunicaciones de la RAF; motor 
Astazou II1N (construido 1) 

SA 34 1F Gazelle: versión básica para 
el Ejército francés; motor Astazou 
IIIC (construidos en total 166) 

SA 34IG Gazelle: versión comercial 


civil; motor Astazou IIIA; certificado 
oficial de aptitud para servicio de pa¬ 
sajeros el 7 de junio de 1972; poste¬ 
riormente fue el primer helicóptero 
que obtuvo la aprobación norteameri¬ 
cana para operaciones en condiciones 
JFR Cat. 1 con un solo piloto; tam¬ 
bién desarrollado bajo la forma llama¬ 
da «Gazelle alargado», con la parte 
trasera de la cabina modificada para 
proveer de espacio adicional (20 cm) 
SA 341H Gazelle: versión militar para 
la exportación; motor Astazou IIIB; 
ligado a un acuerdo con la SOKO de 
Yugoslavia para su producción bajo li¬ 
cencia, firmado el 1 de octubre de 
1971 (construidos en total 112) 

SA 342J Gazelle: versión civil del SA 
342L; motor Astazou XIV de 870 hp. 
con fenestron del rotor de cola mejo¬ 
rado y mayor peso en despegue; apro¬ 
bado para servicio el 24 de abril de 
1976; las entregas se iniciaron en 1977 
SA 342K Gazelle: versión militar para 
exportación a zonas cálidas y secas; 
motor Astazou XIVH de 870 hp con 
refuerzos para eliminación de torbelli¬ 
nos en las tomas de aire; primer vuelo 
el 11 de mayo de 1973 



Un Westland Aérospatiale SA341D 
Gazelle HT.3 de la Central Flyirtg School 
de Shawhury, Gran Bretaña, 

SA 342L Gazelle: versión militar del 
SA 3421; motor Astazou de 870 hp: 
adaptable para una amplia gama de 
armamento y equipo, incluidos seis 
misiles anticarro Euromissile HOT 
SA 342M Gazelle: versión anficarro 
para el Ejército francés con cuatro mi¬ 
siles Euromissile HOT y visor SFIM 
APX M397 estabilizado 

Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SA 341 Gazelle 
Tipo: helicóptero para cometidos 
generales de cinco plazas 
Planta motriz: un turboeje 
l urboméca Astazou IIIA de 590 hp 
Prestaciones: (SA 341 con peso 
máximo en despegue) velocidad 
máxima al nivel de! mar 310 km/h; 
velocidad máxima de crucero al nivel 
del mar 264 km/h; velocidad 
económica de crucero at nivel dd mar 
233 km/h; velocidad de ascensión 
máxima al nivel del mar 540 m por 
min; techo de servicio 5 (XK) m; techo 
en vuelo estacionario con efecto de 
suelo 2 850 m: techo en vuelo 
estacionario sin efecto de sudo 2 (XH) 
m; autonomía al nivel del mar con 
máximo combustible 
670 km; autonomía, con piloto y 500 
ksde carga útil, 360 km 
Pesos: (SA 341G) vacio 908 kg; 
máximo en despegue 1 800 kg 
Dimensiones; diámetro del rotor 
principal 10,50 m; diámetro del rotor 
de cola 0,695 m; longitud total 
! 1,97 m; altura 3,15 m; área del disco 
del rotor principal 86,5 m 2 

Aunque diseñado principalmente para 
aplicaciones militares, el helicóptero 
Gazelle para cometidos generales hizo 
también su aparición en sus versiones 
civiles SA 341G y SA 342J de mayor 
potencia (foto Aérospatiale), 
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Aérospatiale SA 365 Dauphin 



Aérospatiale SA360 Dauphin. 



Historia y notas 

El Aérospatiale Dauphin se está desa¬ 
rrollando en varias versiones, con uno 
o dos motores, como sustituto del Aé¬ 
rospatiale Alouette II!. La primera 
versión que voló fue el SA 360 con un 
solo turboeje Astazou XVI. el 2 de 
junio de 1973. Posteriormente el mo¬ 
tor fue cambiado por un Astazou 
XVIIIA y se le incorporaron otras 
modificaciones; en mayo de 1973 este 
helicóptero alcanzó tres récords de ve¬ 
locidad en su clase. Un segundo pro¬ 
totipo SA 360 voló el 29 de enere de 
1973, consiguiendo el certificado fran¬ 
cés de aptitud para el vuelo en diciem¬ 
bre de 1975 El primer Dauphin bimo¬ 
tor que voló fue el pro! o Upo SA 365, 
el 24 de enero de 1975, v en noviem¬ 
bre de 1980 se habían recibido pedi¬ 
dos para unas 175 unidades de este 
eficaz helicóptero provisto de dos tur¬ 
binas. 


Variantes 

SA 361): dos prototipos; el primero vo¬ 
ló por primera vez el 2 de junio de 
19/2, propulsado por un turboeje 
furboméca Astazou XVI de 980 hp; 
posteriormente utilizó un motor Asta¬ 
zou XVIIIA de 1 050 hp destinado a 
la versión de serie. Los dos prototipos 
realizaron conjuntamente el progra¬ 
ma de vuelos de prueba, y en el curso 
de los mismos el primero de ellos al¬ 
canzó tres récords de su clase 
SA 360 Dauphin: versión de serie ini¬ 
cial; turboeje Astazou XVIIIA: aco¬ 
modación estándar para un piloto y 
nueve pasajeros o, alternativamente, 
una carga útil interna o externa de 
1 420 kg o l 300 kg; entre sus presta¬ 
ciones destacan: velocidad máxima de 
crucero 275 km/h al nivel del mar, ve¬ 
locidad de ascensión inicia! al nivel de) 
mar 540 m por minuto, techo de se n i¬ 
do en vuelo estacionario con efecto 
de suelo 3 850 m. y autonomía 680 
km; peso vacío ¡ 580 kg, y peso máxi¬ 
mo en despegue 3 000 kg; dimensio¬ 
nes: diámetro del rotor principal 11,50 
m, longitud del fuselaje 10,98 m, altu¬ 
ra 3,50 m y área del disco del rotor 
principal H}3 ? 87 m 2 
SA 361H Dauphin: fue desarrollado 
por la Aérospatiale como proyecto 
propio y diseñado como helicóptero 
de asalto ligero; basado en el SA 360 
pero con cabeza de rotor Starfiex y un 
turboeje Astazou XX B de 1 400 hp; 
como helicóptero de asalto, el SA 
361H puede transportar a 13 soldados 
completamente equipados: como heli¬ 
cóptero de combate, puede montar 
contenedores para lanzamiento de 
ocho misiles anticarro Euromissile 
HO's\ dirigidos mediante un visor 
SFIM APX M397 estabilizado instala¬ 
do en el techo y complementado por 
un sistema para visión nocturna SFIM 
Venus montado en el morro, comple- 


A partir de 1982 la US Coast Guard 
empezará a recibir los primeros 
helicópteros Aérospatiale SA 366G 
Dauphin SRR. 

lado con un sistema térmico de visión 
TRT Héctor; entre sus características 
se pueden citar la velocidad de cruce¬ 
ro 275 km/h, velocidad de ascensión 
inicial 750 m por minuto, techo de ser¬ 
vicio 6 OÜQ itl autonomía 560 km, pe¬ 
so vacío I 620 kg y máximo en despe¬ 
gue 3 500 kg; sus dimensiones son 
idénticas a las del SA 360 
SA 365C Dauphin 2: variante bimotor, 
propulsada por dos turboejes Turbo- 
meca Arriel de 650 hp que le propor¬ 
cionan mayor seguridad; el prototipo 
SA 365C Dauphin 2 voló por primera 
vez el 24 de enero de 1975; el SA 365C 
obtuvo el certificado de vuelo para un 
único piloto en condiciones IFR, y en¬ 
tró en servicio a principios de 1978 
SA 365F Dauphin 2: diseñado por la 
Aérospatiale para cumplir las especifi¬ 
caciones de Arabia Saudí relativas a 
un pequeño helicóptero capaz para 
operar en misiones antisubmarinas y 
antibuque desde pequeños buques de 
fierra, el SA 365F está basado en el 
66G. pero puede transportar cuatro 
minien antibuque Aérospatiale AS 
15TT con el radar de guía Thomson- 
CSF Agrión 15; el programa de pro¬ 
ducción prevé iniciar las entregas en 
1984-85 

SA 365M Dauphin 2: versión militar 
del Dauphin 2 en proyecto, equipada 
aiv. misiones en el campo de batalla 
A 365 \ Dauphin 2: versión navaliza- 
da del SA 365C, con entregas progra¬ 
madas para 1982; tren de aterrizaje de 
tres ruedas, cola y rotor principal ple¬ 
gables y carga de combustible mayor; 
versión antibuque con dos misiles AS 
15 IT, o antisubmarina con torpedos y 
detector magnético 
SA 366G Dauphin SRR: versión espe¬ 
cial pedida por la Coast Guard de 
Eli UU para su entrega en 1982; apro¬ 
ximadamente un 70 % del valor glo¬ 
bal del SA 366G será norteamericano, 
incluidos los turboejes Avco Lyco- 
ming LTS101, cada uno de ellos con 
una potencia de hasta 680 hp 

Especificaciones técnicas 

Aérospatiale SA 365C Dauphin 2 


El Aérospatiale Dauphin ha sido 
desarrollado en versiones militares de 
tierra y embarcada, con uno o dos 
motores (foto Aérospatiale), 

Tipo: helicóptero bi-turbina para 
cometidos generales 
Planta motriz: dos turboejes 
Turboméca Arríe! de 650 hp 
Prestaciones: (con un peso de 
3 000 kg) velocidad máxima 315 km/h; 
velocidad de crucero 255 km/h; 
máxima velocidad de ascensión al 


nivel del mar 750 m por min; techo de 
servicio 6 000 m; techo en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 
3 350 m; techo en vuelo estacionario 
sin efecto de suelo 2 600 m; 
autonomía máxima (sin reservas) 

465 km 

Pesos: vacío 1 790 kg; máximo en 
despegue 3 400 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal ll,68m; longitud 13,29 m; 
altura hasta la punta del cabezal del 
rotor 3,50 m; área del disco del rotor 
principal 107,115 nr 


Aérospatiale SN 601 Corvette 


Historia y notas 

A fines de los años sesenta la Aéros¬ 
patiale inició el diseño de un avión 
multiuso de tamaño medio con aco¬ 
modo para un máximo de doce pa¬ 
sajeros, Este avión fue diseñado para 
cometidos tales como taxi aéreo, am¬ 
bulancia, transporte para ejecutivos, 
carga ligera o entrenamiento. El 16 de 
julio de 1970 voló por primera vez un 
prototipo SN 600, propulsado por dos 
motores turbofan Pratt & Whitney 
Aircraft de Canadá JT15D-1 con un 
empuje de 998 kg, montados en con¬ 
tenedores a cada lado del fuselaje pos¬ 
terior. Por desgracia este avión, des¬ 


pués de completar más de 270 horas 
de vuelo, auedó destrozado a resultas 
de un accidente ocurrido el 23 de mar¬ 
zo de 1971, y hasta el 20 de diciembre 
de 1972 no pudo realizar su primer 


entonces llamado ya Corvette, 

En ese tiempo se habían introduci¬ 
do algunos cambios en el proyecto, 
entre ellos el alargamiento del fuse¬ 
laje, mayor capacidad de los depósitos 
de punta de ala, así como la instala- 




vuelo un SN 601 de serie, por aquel 



Aérospatiale SN 601 Corvette de la Air Alsace. 
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Meruspaivuie ani umi ^orvene (Siguej 


ción de motores JT15D-4 más poten¬ 
tes, El Corvette tiene una configura¬ 
ción de monoplano de ala baja, cons¬ 
truido totalmente de metal; las alas 
disponen de flaps de doble ranura si¬ 
tuados en los bordes de fuga, deflecto- 
res de tres secciones, y aerofrenos 
operados hidráulicamente, en la parte 
superior e inferior de la superficie 
alar* 1 .a unidad de cola es convencio¬ 
nal, con el empenaje montado sobre 
la deriva, para mantenerlo libre del 
chorro procedente de las turbinas. El 
tren de aterrizaje retráctil, del tipo de 
tres ruedas, con una sola en cada pata, 
incluye un sistema de frenado antides¬ 
lizante, El fuselaje alargado permite 
al avión de serie, acomodar un máxi¬ 
mo de 14 pasajeros que disfrutan, al 
igual que la tripulación compuesta por 
dos pilotos situados en una cabina se¬ 
parada, de ambiente presurizado y 
acondicionado, Dispone de instru¬ 
mentos para vuelo sin visibilidad es¬ 
tándar y aviónica optativa* de acuerdo 
con las especificaciones del cliente. 
Las entregas de los aviones de serie 
se iniciaron en setiembre de 1974; al 
dar por finalizada la producción en 
1978 únicamente se habían construido 
40 unidades, a causa de la falta de pe¬ 
didos, probablemente debida a la 
tuerte competencia internacional exis* 
tente para esta clase específica de 
aviones. 

Especificaciones técnicas 

Tipo; transporte para cometidos 
generales 

Planta motriz: dos turbofan Pratt 
&'Whítney Aircraft de Canadá con un 
empuje de 1 134 kg 
Prestaciones: velocidad máxima de 



Pese a sus muchos atractivos y a su 
versatilidad, el Aérospatiale SN 601 
Corvette fue un fracaso comercial, al 
construirse tan sólo 40 ejemplares entre 
1974 y 1976* La tuerte competencia 
perjudicó sin duda al Corvette (foto 
Aérospatiale)* 

crucero, a 9 145 m, 760 km/h; 
velocidad económica de crucero 
566 km/h; techo de servicio 12 500 m; 
autonomía con carga máxima de 
combustible y reserva para 45 mín 
2 555 km; autonomía con L2 pasajeros 
y reserva para 45 min 1 555 km 
Pesos: vacío 3 510 kg; máximo en 
despegue 6 600 kg 
Dimensiones: envergadura 12,87 m; 
longitud 13,83 m; altura 4,23 m; 
superficie alar 22,00 nrr 
Usuarios; Air Alsace, Continentale 
Air Service, Touraine Air Transport 
(1 AT) y Uni-Air International 



Aérospatiale SN 601 Corvette. 


Aérospatiale/British Aerospace Concorde 


AIR frange 


Aérospatiale BAe Concorde, en servicien Air France 







Historia y notas 

A fines de los años cincuenta la Bris- 
toi Aircraft Ltd. en Gran Bretaña 
(que en 1960 se convirtió en subsidia¬ 
ria de la British Aircraft Corporation 
o BAC\ por la que finalmente fue ab¬ 
sorbida) y la Sud-Aviation en Francia 
(que se había fusionado en 1970 con la 
Nord-Aviation y la SEREB para for¬ 
mar la Socíété Nationale Industrielle 
Aérospatiale) llevaban a cabo parale¬ 
lamente estudios sobre diseños para 
un transporte supersónico práctico* 
Ambas compañías llegaron a la con¬ 
clusión de que el diseño y construc¬ 
ción de tal aparato era posible, aun¬ 
que el coste ae su desarrollo quedaba 
completamente fuera de las posibili¬ 
dades de cada una de las compañías 
por separado. Más aún, pronto se hizo 
evidente que los costes de desarrollo 
excederían de las posibilidades del go¬ 
bierno británico o el francés en solita¬ 
rio, Por ello se iniciaron conversacio¬ 
nes que finalizaron el 29 de noviembre 
de 1962 con la firma de acuerdos que 
comportaban la colaboración interna¬ 
cional para la realización de lo que se 
entendía como un producto muy de¬ 
seable y de fácil comercialización* Los 
gobiernos británico y francés acorda¬ 
ron proveer los fondos necesarios pa¬ 
ra financiar su desarrollo, y la British 
Aircraft Corporation y la Rolls-Royce 
firmaron acuerdos con la Sud-Avia- 
tion y la Société Nationale d'Étude et 
de Construction de Moteurs d'Avia- 
non (SNECMA) para su colaboración 
en el diseño y construcción conjunta 
de un transporte supersónico, al que 
se dio el nombre de Concorde, simbo¬ 
lizando el deseo de las compañías fa¬ 
bricantes de producir un avión seguro, 
fiable y de impacto mundial. 


El proyecto y desarrollo dei Con¬ 
corde necesitaba dar solución a multi¬ 
tud de complejos problemas técnicos 
si las compañías colaboradoras desea¬ 
ban realmente conseguir su meta de 
un avión supersónico 3e transporte se¬ 
guro y fiable, Et primer problema a 
resolver fue el de la velocidad máxi¬ 
ma* Si su intención era volar a una 
velocidad de crucero entre Mach 2.5 y 
Mach 3 se presentaban problemas de 
calentamiento cinético como resulta¬ 
do del rozamiento con el aire que, du¬ 
rante los largos períodos de vuelo a 
alta velocidad de crucero, elevaría la 
temperatura de ciertas zonas de la es¬ 
tructura del avión hasta cifras que las 
aleaciones ligeras convencionales no 
serian capaces de soportar mantenien¬ 
do su integridad estructural. Estas ve¬ 
locidades pueden ser, y han sido, su¬ 
peradas considerablemente por vehí¬ 
culos experimentales tripulados, exis¬ 
tiendo en el mundo aviones militares 
operacionales capaces de superar 
Mach 3 o velocidades superiores. Sin 
embargo, sus estructuras contienen en 
elevada proporción metales resisten¬ 
tes al calor, tales como titanio o acero 
inoxidable; su empleo, a escala relati¬ 
vamente importante en un Concorde 
para Mach 2,5 o Mach 3,0, hubiera 
incrementado considerablemente los 
costes de la estructura. Se decidió 

[ mes limitar la velocidad del avión de 
mea a Mach 2*2, 

El proyecto, desarrollo y construc- 


Aérospatíale/BAe Concorde* 

ción se repartieron entre la Aérospa¬ 
tiale y la BAC, responsabilizándose el 
socio francés de las alas y las superfi¬ 
cies de control alares; de la sección 
trasera de la cabina; de ios sistemas de 
aire acondicionado, hidráulicos, de 
navegación y radio, y de los controles 
de vuelo. La BAC se responsabilizó 
de las tres secciones delanteras del fu¬ 
selaje; del fuselaje de cola; deriva; 
góndolas para los motores y conduc¬ 
tos; instalación de los motores, siste¬ 
mas de aviso y extinción de incendios; 
sistemas eléctricos, para combustible 
y oxígeno, y aislamiento acústico y 
térmico. La construcción de los dos 


rimeros prototipos fue iniciada en fe- 
rero de 1965, el Concorde 001 por la 
Aérospatiale, en Toulouse, y el 002 
por la BAC en Filton, BristoL El pri¬ 
mer vuelo del 001 (F-WTSS) se reali¬ 
zó d 2 de marzo marzo 1969, y el del 
002 británico (G-BSST) el 9 de abril 
de 1969. 

A pesar de los problemas inheren¬ 
tes al Concorde como consecuencia 
del hecho de ser un avión de transpor¬ 
te supersónico, entre los que se pue¬ 
den citar el ruido de los motores* el 
estampido sónico, el consumo de 
combustible y el costo * el avión y la 
posibilidad de acortar los tiempos de 
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Aérospatiale/Brítish Aerospace Concorde (sigue) 


A-Z de la Aviación 



vuelo en viajes de negocios y VIP, 
despertaron gran interés. Al poco 
tiempo se hablan recibido pedidos pa¬ 
ra más de 70 aviones, y parecían exis¬ 
tir buenas perspectivas de conseguir 
un éxito comercial en gran escala, Y 
no se trataba de un exceso de optimis¬ 
mo, ya que con clientes en el registro 
de pedidos tales como la Air Cañada, 
Air France, American Airlines, 
BOAC, Eastern Airlines, Japan Air 
Lines, Lufthansa, Pan American. 
Oantas, Sabena, TWA y United Airli¬ 
nes, resultaba lógico pensar que el 
afortunado despegue llevado a cabo 
por estas compañías generaría nuevos 
pedidos. 

Las formas del Concorde son bien 
conocidas, ya que han aparecido con 
profusión fotografías e ilustraciones a 
todo color tanto en artículos referen¬ 
tes a aviación como en otros de la 
prensa en general, ensacando o deni¬ 
grando a este notable avión. Posee 
configuración de ala baja en cantile¬ 
ver y planta en delta de gran superfi¬ 
cie, así como un fuselaje largo y estre¬ 
cho con un ancho máximo de 2,63 m. 
La cola consiste únicamente en una 
deriva vertical y timón de dirección, 
a que para el control dei cabeceo y 
alance dispone de seis elevones re¬ 
partidos a lo largo del borde de fuga 
de las alas en delta. El tren de aterri¬ 
zaje es del tipo triciclo retráctil hi¬ 
dráulicamente, con ruedas gemelas en 
la unidad de proa y cuatro ruedas en 
bogíe en cada unidad principal. Se ha 
previsto acomodo para Tres tripulan¬ 
tes en ia cabina, con posibilidad de un 
cuarto detrás del asiento del piloto, 
así como toda una serie de configura¬ 
ciones de las cuatro tilas de asientos 
para satisfacer las exigencias de las 
distintas compañías aéreas. La capaci¬ 
dad máxima de transporte es de 144 
pasajeros. La propulsión consiste en 
cuatro turborreactores Rofls-Roy- 
ces/SNECMA Olympus 593 MkólO; 
esta versión particular del Olympus ha 
sido diseñada especialmente para el 
Concorde. 

Algunas características de diseño 
particularmente interesantes del Con¬ 
corde son debidas a su configuración y 
utilización. Por ejemplo, la planta de 
las alas en delta exige que el avión 
vuele con un ángulo de ataque muy 
renunciado a velocidades subsónicas 
ajas; por consiguiente, su tripulación 
de vuelo dispondría de una visibilidad 
del suelo muy restringida durante el 
despegue, la ascensión inicia!, la apro¬ 
ximación y aterrizaje, si no se hubie¬ 
ran tomado las medidas oportunas. 


Por ese motivo se diseñó la sección del 
morro del fuselaje de forma que pu¬ 
diera abatirse, para así mejorar la vi¬ 
sión frontal en las condiciones ante¬ 
riormente citadas, y se dispuso asimis¬ 
mo un visor retráctil, elevado hidráu¬ 
licamente, que queda escondido en el 
parabrisas durante el vuelo normal de 
crucero. 

La mayor parte de la capacidad to¬ 
tal de combustible del Concorde, 
119 787 1, queda contenida en el inte¬ 
rior de sus alas, aunque un determina¬ 
do porcentaje se guarda en cuatro de¬ 
pósitos dispuestos en e! fuselaje. El 
combustible se emplea en dos aplica¬ 
ciones distintas, además de la princi¬ 
pal de abastecimiento a los motores: 
en primer lugar, el gran volumen de 
combustible conservado en el interior 
de la estructura alar actúa como refri¬ 
gerante para reducir la temperatura 
de las alas durante vuelos supersóni¬ 
cos prolongados; en segundo lugar, el 
combustible es transferido automáti¬ 
camente a través de la red de conduc¬ 
tos de los depósitos, para mantener 
fijo el centro de gravedad del avión 
durante el vuelo de crucero. Además, 
un cierto número de tanques de com¬ 
pensación mantienen la correcta rela¬ 
ción entre la situación del centro de 
gravedad del avión y su centro de pre¬ 
sión aerodinámica, al moverse hada 
proa el combustible durante las acele¬ 
raciones, y hacia popa cuando el avión 
vuelve al régimen de vuelo subsónico. 

Gran parte de la eficiencia y fiabili¬ 
dad de la planta motriz es consecuen¬ 
cia de sus tomas de aire de área varia¬ 
ble controlada por computadora, que 


aseguran el flujo óptimo a cada motor 
en cualquier condición operativa. Las 
cabinas de mando y de! pasaje están 
presurízadas y disponen de aire acon¬ 
dicionado, y su avanzada avió nica in¬ 
cluye un sistema automático de con¬ 
trol de vuelo y sistemas de navegación 
inereial triplicados. 

En el momento en que se obtuvo de 
las autoridades británicas y francesas 
el certificado absoluto para el trans- 

S >orte de pasajeros, lo nue tuvo lugar a 
ines de 1975, se llevaban totalizadas 
5 335 horas en vuelos de pruebas de 
los prototipos, ejemplares de pre-pro- 
ducción y primeros Concorde de se¬ 
rie. Los servicios reguiares de trans¬ 
porte en vuelo supersónico fueron 
inaugurados simultáneamente por Air 
France y British Airways el 21 de ene¬ 
ro de 1976, pero, ya entonces, la esca¬ 
lada de los costes de este avión y las 
actividades ami-Concorde de los eco¬ 
logistas, habían reducido la cartera de 
pedidos a ios nueve aparatos encarga¬ 
dos por las dos compañías antes men¬ 
cionadas Existía, desde luego, el pro¬ 
fundo convencimiento de que ei em¬ 
pleo con éxito de este aparato por par¬ 
te de Air France y la British Airways 
generaría nuevos pedidos, pero a fines 
de 1981 esto aún no ha demostrado 
ser cierto. Uno de los factores impor¬ 
tantes que ha gravitado en esta falta 
de ventas ha sido el gran aumento del 
coste del combustible, superior al 
ahorro operativo resultante de las ex¬ 
periencias realizadas durante los cua¬ 
tro años de uso. 

El Concorde ha generado probable¬ 
mente más orgullo, y más odio al rui- 


El G-BOAA, sexto Concorde de serie, 
entró al servicio de la British Airways en 
1976, Esta compañía opera actualmente 
con seis unidades de este tipo (foto 
British Airways). 

do y polución ambiental, que ningún 
otro avión comercial construido ante¬ 
riormente; pero, sea cual sea su forma 
de pensar a este respecto, pocas per¬ 
sonas dejarán de estar de acuerdo en 
que el Concorde, uno de los primeros 
frutos de la colaboración internacio¬ 
nal, ha demostrado ser un supremo 
éxito tecnológico. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte comercial 
supersónico 

Planta motriz: cuatro turborreactores 
Rolls-Royce/SNECMA Olympus 593 
Mk 610, cada uno de ellos con un 
empuje de 17 259 kgcon un 17 % de 
poscombustión 

Prestaciones: velocidad de crucero 
para autonomía óptima Mach 2.04 a 
15 635 m. equivalente a 2 179 km/h; 
techo de servicio 18 290 m ; autonomía 
con carga máxima de combustible 
6 582 km, con una carga útil de 
S 845 kg y reserva de combustible 
FAR: autonomía con carga máxima 
útil, a una velocidad de crucero de 
Mach 2.02 con combustible de reserva 
FAR, 6 228 km 

Pesos: vacío en operación 78 698 kg; 
máximo en despegue 185 066 kg 
Dimensiones: envergadura 25,55 m; 
longitud 62,10 m; altura^ 1,40 m; 
superficie alar 358,22 m 2 
Usuarios: Air France, British Airways 


Aerosport Rail 

Historia y notas 

La Aerosport Inc. fue fundada en 
1970 para diseñar aviones aptos para 
el mercado americano de fabricación 
doméstica, así como para producir los 
planos y piezas necesarios para su 
montaje. Uno de los primeros aviones 
diseñados por H.L. Woods, una vez 
constituida su sociedad, recibió el 
nombre de Rail. El objetivo consistía 
en lograr un avión que no sólo fuera 
de fácil montaje, sino también sencillo 


Historia y notas 

La Aerotec, pequeña compañía fun¬ 
dada en 1962 y establecida en Sáo 
Paulo, diseñó su A-122 Uirapuru a 
principios de los años sesenta por pro¬ 
pia iniciativa, volando el prototipo 


de pilotar y económico, y el resultado 
fue que el Rail mostraba una configu¬ 
ración totalmente anormal. 

El fuselaje de proa, de aleación li¬ 
gera, disponía de un ala monopiana 
en cantilever, unidad de cola en forma 
de T, tren de aterrizaje fijo de tres 
ruedas, y una planta motriz que en el 
prototipo consistía en dos motores de 
máquina quitanieves, de 33 hp, modi¬ 
ficados y dispuestos sobre montantes 
en la parte superior de las alas, y mo¬ 
viendo cada uno de ellos una hélice 
impulsora bipala. El piloto se acomo¬ 
daba en un asiento situado delante de 


por primera vez el 2 de junio de 1965 
con un motor Avco Lycoming 0-235 
de 108 hp. Un segundo prototipo, con 
un motor Avco Lycoming O-320-A de 
150 hp, fue seguido, en enero y abril 
de 1968, por dos aviones militares de 


las alas, sin cubierta de ninguna cla¬ 
se. Con esta disposición voló el Rail 
el 4 de noviembre de 1970. Posterior¬ 
mente adoptó como planta motriz es¬ 
tándar un único motor de automóvil 
Volkswagen modificado, montado so¬ 
bre una estructura situada en el fuse¬ 
laje de proa, y que movía una hélice 
impulsora bipala. Bajo esta nueva for¬ 
ma ei avión ¡ ecibió el nombre de Rail 
II, consiguiendo el certificado de apti¬ 
tud en la categoría Experimental el 24 
de junio de 1971, Se han vendido 
aproximadamente unos 200 juegos de 
planos y piezas para montaje. 


preserie propulsados en forma simi¬ 
lar. Pocos meses antes, en octubre de 
1967, las Fuerzas Aéreas brasileñas 
habían cursado un pedido inicial de 30 
unidades, con un motor de 160 hp que 
se convirtió en la planta motriz están¬ 
dar y con asientos dispuestos lateral¬ 
mente para instructor y alumno y 
mandos dobles; se dio a este modelo 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano ligero monoplaza de 
construcción doméstica 
Planta motriz: un motor de automóvil 
Volskwagen modificado 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 145 km/h; velocidad 
de crucero 129 km/h; techo de servicio 
aproximado 3 660 m; autonomía 
354 km 

Pesos: vacío 202 kg; máximo en 
despegue 331 kg 

Dimensiones: envergadura 7,10 m; 
longitud 4,80 m; altura 1,83 m; 
superficie alar 7,57 m 2 


la denominación de T-23. Los pedidos 
subsiguientes elevaron hasta 100 el to¬ 
tal de unidades brasileñas, que se em¬ 
plean para vuelos de entrenamiento 
primario por la Academia da For^a 
Aérea de Pirassununga, Sáo Paulo, 
La célula está construida básica¬ 
mente de aleación ligera, y dispone de 
un tren de aterrizaje fijo con la rueda 


Aerotec A-122 Uirapuru 
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de proa orientable. La cubierta de la 
cabina es expulsable en vuelo. La Ae¬ 
ro tec ha exportado también Uirapuru 
militares a fas Fuerzas Aéreas bolivia¬ 
nas (18) y paraguayas (ocho), y ha su¬ 
ministrado cerca de 20 unidades civi¬ 
les A-I22B (el modelo militar recibe la 
denominación de la compañía A* 
122A) a aeroclubs brasileños con ayu¬ 
da estatal, La producción del Uirapu¬ 
ru original se cerró a principios de 
1977, con una cifra global de 155 uni¬ 
dades construidas de ambos modelos; 
la Aerotec, sin embargo, bajo pedido 
de las Fuerzas Aéreas brasileñas* tra¬ 
bajó posteriormente en el proyecto 
del A-132 Uirapuru II, llamado Tan- 
gará, de capacidad acrobática comple¬ 
ta, dei que se da más información en 
la siguiente ficha. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de entrenamiento 
primario biplaza 
Planta motriz; un motor A veo 
Lycoming 0-320-B2B de cuatro 
cilindros opuestos y 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 227 km/h; velocidad 
máxima de crucero al nivel del mar 
185 km/h; velocidad de ascensión 
inicial 225 m por minuto; techo de 
servicio 4 500 m; autonomía con carga 
máxima de combustible 80Ü km 
Pesos; vacío 540 kg; máximo en 
despegue 840 kg 

Dimensiones; envergadura 8,50 m; 
longitud 6,60 m; altura 2,70 m; 
superficie alar 13,50 m : 

Armamento: ninguno 
Usuarios: Solivia, Brasil, Paraguay 



Aerotec A-122 Uirapuru* 


Aerotec A-132 Tanga rá 


Historia y notas 

La Aerotec SA fue fundada en Sao 
José dos Campos, Sáo Paulo (Brasil), 
para proyectar y construir aviones li¬ 
geros. Su primer proyecto consistió en 
el avión de entrenamiento primario 
biplaza A-122 Uirapuru, que fue fa¬ 
bricado en¡ las versiones A-122A mili¬ 
tar y A-122B civil; el A-122A ha en¬ 
trado en servicio bajo la denomina¬ 


Aerotécnica AC-12 

Historia y notas 

Aerotécnica SA fue fundada en Ma¬ 
drid para desarrollar un helicóptero 
biplaza, diseñado por el conocido in¬ 
geniero francés Jean Cantinieau* La 
compañía había conseguido los dere¬ 
chos para la construcción bajo licencia 
del helicóptero MC-lQl de la compa¬ 
ñía francesa Matra-Cantmieau, y de¬ 
sarrolló una versión mejorada de este 
aparato, bajo la denominación Aero¬ 
técnica AC-12; el primer ejemplar 
efectuó el vuelo inaugural el 20 de ju¬ 
lio de 1956* 

Este helicóptero tenía una configu¬ 
ración poco usual en góndola con un 
larguero fijado a su parte superior; el 
prototipo disponía de un motor de 
cuatro cilindros opuestos Avco Lyco¬ 
ming 0-320 de 150 hp instalado en la 
parte delantera, encima del techo de 
[a cabina. El rotor principal de tres 
palas era propulsado directamente 
por medio de un piñón ¡aductor y caja 
de engranajes; las palas, como las tres 
del rotor de cola, estaban fabricadas 
con una aleación compuesta* El tren 
de aterrizaje era del tipo de patín sim¬ 
ple, y la cabina cerrada, con acomodo 
para dos personas lado a lado, disponía 
de mandos dobles como estándar. 
Fueron suministrados a las Fuerzas 
Aereas españolas dos prototipos y 
unas 12 unidades de serie, que recibie¬ 
ron la designación EC-XJ-2, 


ción T-23 en las Fuerzas Aéreas brasi¬ 
leñas. 

El A-132 Tangará se había llamado 
originariamente Uirapuru II, y es una 
versión con capacidad acrobática 
completa deí A-122, con un motor 
Avco Lycoming más potente, mayor 
envergadura, mayor superficie de la 
deriva y una cubierta de cabina mejo¬ 
rada. Él prototipo voló por primera 


Variantes 

Aerotécnica AC-13A: nombre dado a 
una versión triplaza del AC-12. pro¬ 
pulsada por un motor turboeje Turbo- 
méca Artouste I de 260 hp; se supri¬ 
mió el rotor de cola, consiguiéndose el 
control de la rotación amipar median¬ 
te desviación de la turbina, y suple- 
mentando el control direccional me¬ 
diante dos planos de cola verticales 
móviles dispuestos a ambos lados de 
la deriva; se construyeron dos prototi¬ 
pos en Francia por la SNCAN, que 
fueron designados Nord 1750 Norelfe, 
y adquiridos seguidamente por el go¬ 
bierno español; velocidad máxima 140 
km/h; velocidad de crucero 125 km/h; 
techo de servicio 6 065 m, autonomía 
máxima 345 km. peso vacío 575 kg, 
peso máximo en despegue 880 kg, diá¬ 
metro del rotor 9,04 m, longitud 7*80 
m, y área del disco del rotor 64.00 rrr 
Aerotécnica AC-14: versión ampliada 
de cinco plazas del AC-13A, propul¬ 
sada por un turboeje Turbomeca Ar¬ 
touste IIB1 de 400 hp: el primero voló 
el 16 de julio de 195?; la designación 
dada por tas autoridades militares es¬ 
pañolas a esta variante fue la de EC- 
XZ-4; velocidad de crucero 120 km/h, 
techo de servicio 6 350 m, peso vacío 
625 kg, peso máximo en despegue 
1 200 kg, diámetro del rotor 9,60 m, 
longitud 11,22 m, altura 3,10 m, y 
área del disco del rotor 72,35 nr 


vez el 26 de febrero de 198!, y está 
revista su entrada en servicio con la 
orga Aérea Brasileira bajo la deno¬ 
minación T-17. 

Especificaciones técnicas 

Tipo; avión biplaza de entrenamiento 
militar 

Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming IO-360-CIC6 de cuatro 


Especificaciones técnicas 

Aerotécnica AC-12 
I ipo: helicóptero biplaza ligero de 
cometidos generales 
Planta motriz: un motor Avco 
Lycoming 0*360-82A de cuatro 
cilindros opuestos de 168 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
120 km h; velocidad de crucero 
100 km h; techo de servicio en vuelo 
estacionario con efecto de suelo 1 77Ü 
m: autonomía con combustible 
máximo 320 km 

Pesos: vacio 480 kg: máximo en 
despegue 720 kg 
Dimensiones; diámetro del rotor 


cilindros opuestos, de 200 hp 
Prestaciones (estimadas): velocidad 
máxima 262 km/h; velocidad máxima 
de crucero 192 km/h; autonomía 4 
horas 

Pesos: vacío 600 kg; máximo en 
despegue 920 kg 

Dimensiones: envergadura 9.00 m: 
longitud 7,20 m; altura 2,70 m 


El Aerotécnica AC-12 y sus derivados 
AC-13 y AC-14 han representado un 
notable esfuerzo español en el 
desarrollo de un tipo de helicóptero de 
altas prestaciones, basado en un diseño 
de origen francés. En ia fotografía, uno 
de los diez ejemplares AC-14 fabricados 
para el Ejército español del Aire, bajo la 
denominación militar EC-XZ-4., 


principal 8,50 m; diámetro dd rotor 
de cola 1,70 m; longitud 7,35 m: altura 
2,75 m; área del disco del rotor 
principal 57 nr 




AFU AA-7/AJ-7/AR-7: ver FFA 


Ago C.l. y C.ll 

Historia y notas 

Ei nombre Ago proviene originaria¬ 
mente de las iniciales de la compañía 
fundada en 1911 por el pionero de la 
aviación alemana Gustav Otto. Lla¬ 
mada entonces Aeroptanbau G, Otto 
und Aiberti, cambió su nombre a 
principios de 1912 por el de Aerower- 
ke Gustav Otto y, a fines del mismo 


año, se convirtió en Ago Flugzeug- 
werke Gmbh. 

A principios de la I Guerra Mun¬ 
dial, la Ago, al igual que otros muchos 
fabricantes extranjeros, empezó a di¬ 
señar y construir aviones militares pa¬ 
ra misiones de observación y comuni¬ 
caciones, únicas que. al iniciarse la 
guerra, consideraban los mandos mili¬ 
tares que podían realizar con efectivi¬ 
dad los aeroplanos recientemente de¬ 
sarrollados, 


El primer avión militar de esta com¬ 
pañía recibió el nombre de Ago C.l y 
se trataba de un biplano biplaza de 
configuración poco normal. Gran par¬ 
te del proyecto se debió a un ingenie¬ 
ro suizo. A, Haefeli, que había tra¬ 
bajado anteriormente en Francia para 
los hermanos Farman. Las alas hipla- 
nas de dos vanos del C.l debían gran 
parte de su diseño a las estructuras 
alares Farman, y era de madera recu- 
hierta con tela. El fuselaje consistía en 


una barquilla central que incorporaba 
dos cabinas abiertas, con el piloto sen¬ 
tado detrás y el observador acomoda¬ 
do en la plaza de proa. En la parte 
trasera de la barquilla, que terminaba 
casi en el borde de fuga del ala infe¬ 
rior, estaba situado un motor Merce¬ 
des D.III de 160 hp, o un Benz Bz.III 
de 150 hp, que movía una hélice im¬ 
pulsora. Fuera de la barquilla central, 
dos largueros de cola, aerodinámicos 
y de sección circular, se fijaban a las 


118 

































































Ago C.l y Gil (sigue) 


A-Z de la 




alas por medio de unos montantes in- 
teralares bifurcados poco usuales, y se 
abusaban hacia popa hasta rematar, 
cada uno de ellos, en un plano de derí- 
va y un timón. Los dos largueros se 
unían, a la altura de las derivas, me¬ 
diante un plano de cola, que disponía 
de un timón de profundidad situado 
en su borde de fuga. 

El tren de aterrizaje se componía de 
un patín debajo del extremo de cola 
de cada larguero, más una única rueda 
en cada unidad principal y* por delan¬ 
te de éstas, dos ruedas más, situadas 
bajo el morro para evitar que el avión 
¡rase sobre sí mismo al aterrizar se¬ 
ré superficies poco cuidadas. El C.l, 
fabricado en series relativamente cor- 
tas, entró en servicio en el frente occi¬ 
dental en verano de 1915. 

Variantes 

Ago CJ-W: nombre dado ai único 
ejemplar de una versión del C.l con 
flotadores^ en servicio para la Marina 
alemana 


Ago C JI; nombre dado a una versión 
del C.l con perfeccionamientos es¬ 
tructurales: planos de deriva y timo¬ 
nes de mayor superficie; motor Benz 
Bz.IV de 220 hp; velocidad máxima 
137 km/h; peso vacio 1 360 kg, y máxi¬ 
mo en despegue 1 946 kg; bajo el mis¬ 
mo nombre También entró en servicio 
una variante dei C.II con un ala de 
tres vanos de 18,30 m de envergadura 
Ago C.n-W: nombre dado a dos 
ejemplares de una versión det C.II 
con flotadores, en servicio para la Ma¬ 
rina alemana 

Ago C.UI: nombre dado al único 
ejemplar de una versión perfecciona¬ 
da del C.II con un motor Mercedes 
D.II1 de 160 hp; alas de un solo vano 
con una envergadura de 11,00 m; lon¬ 
gitud 7 m 

Especificaciones técnicas 

Ago C-I 

Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
Planta motriz: un motor Benz Bzrill 
de 150 hp, o alternativamente un 


Mercedes Drill de 160 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

145 km/h; trepada hasta 1 000 m en 10 

minutos; autonomía 4 horas 

aproximadamente 

Pesos: vacío 800 kg; máximo en 

despegue I 320 kg 

Dimensiones: envergadura 14,50 m; 

longitud 9,84 m 


El Ago C.l y C.II fueron tempranos 
inlenlos de conseguir prestaciones 
adecuadas sin renunciar a un buen 
campo visual El C.II ofrecía muchos 
perfeccionamientos estructurales; el 
modelo de la fotografía era una versión 
con flotadores, en servicio en fa Armada 
Imperial alemana. 


Ago C.IV 

Historia y notas 

El Ago C,IV supuso un intento por 
fabricar un avión de reconocimiento 
mucho más eficiente y con mejores 
prestaciones que las obtenidas por los 
C. I/C.II que le habían precedido. La 
designación C *111 se había utilizado en 
un prototipo que, básicamente, era 
una versión del C.II de menor enver¬ 
gadura (11,00 m), y que empleaba un 
motor Mercedes Drill. Presumible¬ 
mente con ello se intentaba dar un pa¬ 
so hacia una versión con mejores pres¬ 
taciones, pero sin duda no resultó su¬ 
ficientemente eficaz, dado que sólo se 
construyó una unidad. 

El CriV de 1916 era un avión muy dis¬ 
tinto; las alas biplanas de madera y 
tela se afilaban desde la raíz hacia los 


extremos, y se introducían alerones en 
ambos planos. El fuselaje era conven¬ 
cional; incluía dos cabinas abiertas, y 
acababa en una unidad de cota arrios¬ 
trado con plano de deriva y timón si¬ 
milares a los del C.L El patín de cola 
fijo del tren de aterrizaje también era 
típico de la época, aunque incorpora¬ 
ba un sistema de frenado mecánico, 
bastante rudimentario, consistente en 
una palanca terminada en forma de 
garra que, pivotando en el eje de la 
rueda, podía accionarse para que ro¬ 
zara contra el suelo* Otra nueva ca¬ 
racterística consistía en el radiador de 
refrigeración del motor Benz de 220 
hp, montado en tas proximidades de 
ia raíz de estribor det plano superior, 
para conseguir que no ejerciera una 
resistencia aerodinámica excesiva. El 
motor, semídescubierto en el morro 
del avión, movía una hélice bipala. 


con buje carenado. Aunque la Ago y 
dos empresas subco retratistas recibie¬ 
ron numerosos pedidos, solamente 
llegaron a entregarse unas 70 unida¬ 
des, como consecuencia, probable¬ 
mente, de anulaciones de pedidos. En 
efecto, a pesar de ser razonablemente 
rápido, el C.IV resultaba muy inesta¬ 
ble y se hizo impopular entre las tripu¬ 
laciones que lo pilotaban. 

Variantes 

Ago CLVII: nombre dado a un único 
prototipo, similar en líneas generales 
al C.IV y con idéntica planta motriz, 
pero que incorporó algunos perfeccio¬ 
namientos estructurales 
Ago C.VIII: nombre dado a un único 
prototipo, similar en líneas generales 
al C.VIl, pero con un motor Merce¬ 
des DriVa de 260 hp, y con superficies 
de cola modificadas 


Especificaciones técnicas 

Agu C.IV 

Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
Planta motriz: un motor en línea Benz 
Bz.IV de 220 hp 

Prestaciones; velocidad máxima en 
vuelo horizontal 190 km/h; techo de 
servicio 5 500 m; autonomía máxima 
750 km 

Pesos: vacio 900 kg; máximo en 
despegue 1 350 kg 
Dimensiones: envergadura 11,90 m; 
longitud 8,25 m; altura 3,50 m; 
superficie alar 37,50 nr 
Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal, y una ametralladora 
Parabelium de 7,92 mm montada 
sobre un soporte articulado en la 
cabina de cola 


Agricópteros Scamp Modelo B 


Historia y notas 

Quizás uno de los aviones agrícolas 
más curiosos que se han producido sea 
el fabricado por la Agricópteros Ltda. 
en Cali, Colombia. Buscando entre 
los diseños existentes uno apto para su 
reconversión y empleo para la agricul¬ 
tura, además de barato en cuanto a 
adquisición y operación, el ingeniero 
Máximo Tedesco obtuvo de la Aeros- 
port Inc. americana dos juegos de pie¬ 
zas de su monoplaza Scamp Modelo 
A. Este era una avioneta sencilla de 
pilotar y susceptible de ser construida 
sin excesiva dificultad por fabricantes 


aficionados, por medio de planos y 
juegos completos de piezas. Tedesco 
consideró que este pequeño biplano 
de construcción metálica tenía exacta¬ 
mente las características que él necesi¬ 
taba para su proyecto. En combina¬ 
ción con la Aerosport, introdujo va¬ 
rias modificaciones para adecuar al 
Scamp a las exigencias de la pulveriza¬ 
ción agrícola; la más importante fue el 
incremento de la envergadura para 
conseguir mayor superficie alar. Ade¬ 
más, añadió alerones a las alas inferio¬ 
res e instaló un motor más potente. 
Como resultado de ello, el Agricópíe- 


ros Scamp B agrícola permitía un peso 
máximo en despegue superior en algo 
más de un 23 % al obtenido por el 
Modelo A. Máximo Tedesco acabó de 
redondear su proyecto diseñando para 
el mismo una instalación completa pa¬ 
ra pulverización, que comprendía un 
tanque químico de fibra de vidrio 
montado bajo el fuselaje, una bomba 
accionada por aire, y un tubo de pul¬ 
verización. En conjunto, todo el siste¬ 
ma tiene un peso de sólo 17 kg en va¬ 
cío. Gracias a una característica origi¬ 
nal de esta instalación, es posible em¬ 
plear eventualmcnte el tanque para 
productos químicos como depósito 
auxiliar de combustible. Los Scamp B 
de serie se fabrican a partir de juegos 


de piezas suministrados por la Aeros- 
port Inc., añadiéndoles el sistema de 
pulverización. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avioneta agrícola 
Planta motriz: un motor de automóvil 
Volkswagen modificado Revmaster 
de 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
153 km/h; velocidad de crucero 
140 km/h ; techo de servicio 2 590 m; 
autonomía 241 km 
Pesos: vacío 259 kg; máximo en 
despegue 429 kg 

Dimensiones: envergadura 5,94 m; 
longitud 4,37 m; altura 1,73 m; 
superficie alar 10,82 nr 


Agusta Modelo 115 


Historia y notas 

Giovanni Águsta. uno de los pioneros 
de la aviación italiana, construyó su 
primer avión en 1907. Su compañía, 
Costmzioni Aeronautiche Giovanni 
Agusta SpA, se fundó en 1923 y, co¬ 
mo la Westland Aircraft británica, 
evolucionó hasta convertirse en uno 
de los principales fabricantes de apa¬ 
ratos de ala giratoria* 

En 1961 esta compañía anunciaba la 
aparición de un nuevo helicóptero li¬ 
gero de cometidos generales, bajo la 
designación de Águsta Modelo 115, 
Este aparato cuatriplaza derivaba cla¬ 
ramente de la línea del Bell 47, con¬ 
servando el mismo sistema rotor del 


Modelo 47J-3, con el rotor de cola 
montado sobre un larguero de estruc¬ 
tura abierta y sección triangular, típi¬ 
co de los aparatos Bell. La cabina ce¬ 
rrada. con capacidad para cuatro pla¬ 
zas, era de diseño original, con am¬ 
plias puertas a ambos lados que facili¬ 
taban el empleo del helicóptero en 
funciones diversas. La planta motriz 
también era nueva, y consistía en un 

Derivado esencialmente del Bell Modelo 
47, que la Agusta construía bajo 
licencia» el diseño sugestivo del Modelo 
11S no logró atraer pedidos (foto M J, 
Hooksj. 
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A-Z de la Aviación 


motor turboeje Turboméca Astazou 
II. Pese a su potencial atractivo, el 
modelo no consiguió obtener pedidos, 
por lo que no se llegaron a construir 
unidades de serie. 


Especificaciones técnicas 

t ipo; helicóptero ligero de cuatro 

P lazas para cometidos generales 
tanta motriz: un turboeje 
Turboméca Astazou II de 480 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 
] 70 km/h; techo de servicio 4 750 m: 
autonomía 260 km 
Pesos: vacío 730 kg; máximo en 
despegue 1 350 kg 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 11,33 m; diámetro del rotor 
de cola 1,73 m; longitud 9,90 m; altura 
2,94 m; área del disco del rotor 
principal 100,82 nrr 


Agusta A101 G 

Historia y notas 

A principios de los años sesenta, la 
Agusta inició el diseño y fabricación 
de un helicóptero medio de cometidos 
generales que fuera utilizable en servi¬ 
cios militares. Un prototipo para eva¬ 
luación por las Fuerzas Aéreas italia¬ 
nas voló por primera vez el 19 de octu¬ 
bre de 1964. Propulsado por tres mo¬ 
tores turboeje Bristol Siddeley Gno- 
me H.1200, cada uno de ellos de 1 250 
hp de potencia, el A 101G disponía de 
un rotor principal de cinco palas metá¬ 
licas y un rotor de cola de seis palas, 
también metálicas. De configuración 
en góndola con larguero, este helicóp- 
tero disponía de una amplia cabina 
provista de rampa para carga trasera, 
utilizable para carga general o vehícu¬ 
los, y podía volar con la rampa abier¬ 
ta, Facilitando con ello la estiba de car¬ 
gamentos voluminosos. Entre las car¬ 
gas típicas cabe destacar 35 pasajeros 
o tropas eauipadas, carga general has¬ 
ta un total de 5 000 kg, o bien, em¬ 
pleado como ambulancia, 18 camillas 
para enfermos con hasta cinco asisten¬ 


tes. Tal como voló originariamente, el 
prototipo de A 101G disponía de un 
tren de aterrizaje de cuatro ruedas; 
este se cambió posteriormente, susti¬ 
tuyendo el par de ruedas anteriores 
por un par de ruedas pivotantes situa¬ 
das, en el morro. 

Únicamente se construyeron dos 
prototipos más, que disponía de mo¬ 
tores Gnome de mayor potencia; las 
tres unidades prestaron servicio en las 
Fuerzas Aéreas italianas durante un 
tiempo muy limitado. 

Variantes 

Agusta A 101H: nombre dado a una 
versión para transporte civil, en 
proyecto, que debía ser propulsada 
por tres motores turboeje Bristol Sid¬ 
deley Gnome de 1 750 hp: no llegó a 
construirse ninguno 

Especificaciones técnicas 

Agusta A 101G 

Tipo: helicóptero medio de cometidos 
generales 

Planta motriz: tres motores turboeje 
Bristol Siddeley Gnome de l 400 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 183 km/h; techo de servicio 



En muchos aspectos el Agusta A101G se 
adelantó a su tiempo, y su avanzada 
concepción quedó descompensada 
respecto a las posibilidades 
estructurales de aquella época. En la 
figura se muestra el primer prototipo, 
con dobles ruedas en el morro y tres 
turboejes Bristol Siddeley Gnome. 


2 600 m; autonomía máxima sin 
reservas 405 km 

Pesos: vacío 6 400 kg; máximo en 
despegue 12 900 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 19,90 m; diámetro de! rotor 
de cola 3,25 m; longitud del fuselaje 
18,01 m; altura 4,94 m; área del disco 
del rotor principal 311,00 nr 


Agusta A103 

Historia y notas 

El Agusta A 103, que voló por primera 
vez en octubre de 1953, era un heli¬ 
cóptero ligero monoplaza previsto pa¬ 
ra cometidos generales: significó un 
paso en la transición desde el Bell 47, 
construido bajo licencia, hacia un di¬ 


seño propio. Aunque continuaba em¬ 
pleando un rotor principal bipala 
completado por una barra estabiliza- 
dora, el resto de la célula era de líneas 
más nítidas \ mejoradas. En particu¬ 
lar, el larguero de cola de sección 
triangular y estructura abierta típico 
del Bell, fue sustituido por un largue¬ 
ro cerrado de aleación ligera, y tam¬ 
bién se procuró perfeccionar la cons¬ 


trucción de la cabina y tren de aterri¬ 
zaje. A pesar de estas mejoras, no lle¬ 
garon a construirse unidades de serie. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero ligero monoplaza 
Planta motriz; un motor Agusta MV 
GAJO/V de cuatro cilindros en línea, 
de 82 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 


150 km/h; velocidad de crucero 
135 km/h; techo en vuelo estacionario 
con efecto del suelo 2 000 m; 
autonomía 450 km 
Pesos: vacío 280 kg; máximo en 
despegue 460 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 7,40 m; longitud 6,13 m; 
altura 2,23 m; área del disco del rotor 
principal 43,00 m 2 


Agusta A104 Helicar 


Historia y notas 

El helicóptero biplaza Agusta A 104 
Helicar fue un desarrollo del mono- 
plaza A 103, previsto asimismo para 
cometidos generales. El nombre Heli¬ 
car se debía al ambicioso intento de 
vender algunos ejemplares a clientes 
privados, dado que el aparato podía 
ser desmontado con facilidad para su 
almacenaje, y vuelto a montar de nue¬ 
vo para el vuelo, por una sola perso¬ 
na. Versión mejorada del A 103, el A 
104 disponía de una cabina con asien¬ 
tos dispuestos lateralmente y mandos 
dobles opcionales. Otro cambio im¬ 
portante residía en la instalación de 
un motor de más potencia, pero, a pe¬ 
sar de las buenas prestaciones conse¬ 
guidas por el A 104, sólo llegó a cons¬ 
truirse un único prototipo, que voló 
por primera vez en diciembre de 1960. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero ligero biplaza 
Planta motriz: un motor Agusta MV 
A. 14QA' de cuatro cilindros en línea, 
de 138 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
165 km/h; velocidad de crucero 
135 km/h; techo en vuelo estacionario 
con efecto del suelo 3 000 m; 
autonomía 330 km 
Pesos: vacío 380 kg; máximo en 
despegue 640 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 7,95 m; diámetro del rotor 
de cola 1,24 m; longitud del fuselaje 
6,35 m; altura 2,35 m; área del disco 
del rotor principal 49,64 m 2 


* 



El Agusta A104 Helicar lúe un ambicioso intento de desarrollar un helicóptero ligero 
biplaza, susceptible de utilización militar o civil; sin embargo, no llegó a entrar en 
producción (foto M. J. Hooks). 


120 



















f Historia de la Aviación _ 

Guerra aérea sobre Vietnam: capítulo 7.° 

Desmoronamiento 

final 

El declive de la intervención directa de las tropas norteamericanas en 
Vietnam, forzado por la casi unánime condena mundial, condujo al 
colapso del Ejército norvietnamita. Pese al continuo apoyo técnico de 
EE UU, las defensas del Sur se derrumbaron, aun antes del decisivo 

asalto final. 


Los Estados Unidos asumieron un compromi¬ 
so abierto, político y militar, en la lucha entre 
Vietnam del Norte y del Sur. Justificado o no, 
aceptado de grado o forzado por las insisten¬ 
tes peticiones de un aliado débil, ese compro¬ 
miso Ies arrastró mucho más allá de lo calcula¬ 
do al principio, y provocó la condena casi uná¬ 
nime de la opinión pública mundial, que juzgó 
la intervención norteamericana como una 
guerra imperialista. 

Sin entrar en el for 'o de las complejas ra¬ 
zones que impulsaron a EE UU a intervenir, 
es obvio que desde el primer momento se co¬ 
metieron errores graves. Es una norma gene¬ 
ralmente aceptada que. cuando se va a em¬ 
prender una lucha, debe buscarse primero 


contar con el mayor número posible de ele¬ 
mentos favorables, y combatir entonces con 
todos los medios disponibles. Pues bien, el 
compromiso norteamericano se inició con to¬ 
dos los elementos en su contra, y utilizó en la 
lucha tan sólo algunos de los medios de que 
disponía, siguiendo además unas complicadas 
reglas políticas que. en general, anularon la 
eficacia de las acciones militares. En el aire, 
este defecto se acusó más aún que en los de¬ 
más terrenos. No sólo las armas utilizadas 
eran totalmente inadecuadas (no compensaba 
entonces económicamente, ni compensaría 
hoy, utilizar cohetes teledirigidos con disposi¬ 
tivos electrónicos, a una velocidad Mach 2, 
contra un campesino escondido detrás de un 


árbol y con un bambú afilado en las manos), 
sino que la norma fundamental de que corres¬ 
pondía a Washington tomar las decisiones en 
cuanto a los objetivos a batir y a la dirección 
de la guerra en concreto, fue tan nociva para 
la efectividad de las Fuerzas Aéreas como la 
insistencia en respetar zonas y objetivos de la 
máxima importancia para evitar conflictos con 
China, la Unión Soviética u otros países. 

Los errores trágicos parecían ser una constante a lo 
largo del compromiso bélico de EE UU en Vietnam. A 
bordo del USS Forrestal, el 29 de julio de 1967 se 
disparó por descuido un cohete, y el incendio 
resultante causó un total de 134 muertos y la pérdida 
de 21 aviones (foto US Navyj, 
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Las armas «inteligentes» se emplearon por primera 
vez en Vietnam: en la fotografía, el más próximo de los 
dos McDonnell Douglas F-4D Phantom transporta un 
par de bombas dirigidas por láser «Paveway», y el más 
alejado, un contenedor con el láser iluminador (foto 
USAF), 

Armas de precisión 

El general en jefe de las fuerzas norteame¬ 
ricanas sólo reveló cifras desalentadoras al 
anunciar algunos resultados estadísticos refe¬ 
rentes a los ataques sobre Vietnam del Norte 
llevados a cabo durante 1967. Las pérdidas 
económicas totales del Vietnam del Norte se 
calcularon grosso modo en 130 millones de 
dólares, lo que probablemente era una so- 
brestimaeión. Se realizó un total de 122 960 
misiones por lo que, según las cifras america¬ 
nas. cada misión había destruido un promedio 
de 1 057 dólares. Ahora bien, los costes me¬ 
dios directos de cada misión correspondientes 
a combustible, recambios y otros artículos 
consumidos ascendían a 8 400 dólares, sin 
contar los altísimos costes de personal y muni¬ 
ción, Era evidente que había que disminuir el 
número de misiones e incrementar el empleo 
de armas de precisión y de aviones provistos 
de sistemas precisos de disparo. 

Se cuenta que alguien preguntó al piloto de 
un F-111: «¿Disponen ustedes de bombas in¬ 


teligentes?» La respuesta fue inmediata: «No, 
pero tenemos aviones inteligentes.» El F-lll 
era el único avión en la guerra del Vietnam 
que apenas necesitaba de armamento «inteli¬ 
gente», adjetivo que en este contexto denota 
un misil teledirigido (o guiado por mecanis¬ 
mos incorporados a su propia estructura) ha¬ 
cia un objetivo preciso, en contraposición con 
una bomba «irracional» de caída libre. Las 
armas inteligentes existían ya antes de la gue¬ 
rra de Vietnam. pudiendo citarse en particu¬ 
lar el misil Bullpup desarrollado para la Mari¬ 
na norteamericana a principios de los años 
cincuenta. Consistía básicamente en una bom¬ 
ba de 113 kg, dotada de un receptor de radio y 
de un sistema de control que movía cuatro 
pequeñas aletas motorizadas montadas alre¬ 
dedor del morro; el operador, situado en el 
avión de lanzamiento, se guiaba por un deste¬ 
llo brillante en la cola del misil para dirigirlo 
exactamente en dirección al objetivo «pilotán¬ 
dolo» mediante una pequeña caja de control. 
En Vietnam se emplearon misiles del tipo Bull¬ 
pup, aunque presentaban muchos inconve¬ 
nientes. uno de los cuales era que el avión ata¬ 
cante no podía abandonar el objetivo hasta 
que el misil hubiera hecho blanco. 

Dirección por láser 

La guerra del Vietnam vio el primer empleo 



Civiles nonrietnamitas inspeccionan los restos de un 
Republic F-105 Thunderchief derribada sobre Hanoi el 
14 de diciembre de 1966; era el avión derribado 
número 1 600 (foto Camera Press). 

importante de las LGB. bombas dirigidas por 
rayos láser. En la mayor parte de los casos, 
como en la serie de armas Paveway tan profu¬ 
samente empleadas, las LGB consistían en 
grandes bombas dotadas de una unidad de 
control. Un pequeño receptor láser alojado 
en el morro dirigía la bomba automáticamen¬ 
te por medio de una luz láser de longitud de 
onda adecuada. Esta luz, reflejada por el 
objetivo, podía provenir de un láser indicador 
situado en tierra, aunque normalmente era 
suministrada por un láser dispuesto en el pro¬ 
pio avión atacante, o bien en otro avión amigo 
situado en las proximidades. La precisión de 
las LGB resultaba sorprendente. Siempre que 
el objetivo permaneciese iluminado por e! 
rayo láser, la bomba hacía inexorablemente 
un impacto directo. En las primeras campañas 
de bombardeo se realizaron más de 700 misio¬ 
nes contra el importante puente del ferrocarril 
en Thanh Hoa. en las que se perdieron ocho 
aviones, sin resultados apreciables. El 27 de 
abril de 1972, cinco McDonnell Douglas F-4E 
con 907 kg de bombas inteligentes destruye¬ 
ron el puente en pocos instantes. 

Siembra de minas 

Haiphong era, con mucho, el punto de ac¬ 
ceso más importante para la ingente cantidad 
de material bélico embarcado hacia Vietnam 
del Norte pero, hasta 1967. no se permitió 
minar los accesos al mismo. La primera mi¬ 
sión de minado tuvo lugar el 26 de febrero de 
1967, a cargo de siete A-6 con base en el USS 
Enterprise, pero no se les permitió arrojar mi¬ 
nas en las aguas profundas del puerto, sino 
sólo en las desembocaduras de algunos ríos 
determinados. Posteriormente se sembraron 
otros ríos; en fin, el minado del puerto de 
Haiphong fue ordenado personalmente por el 
presidente de EE UU el 8 de mayo de 1972. 
Con ello se consiguió provocar una conferen¬ 
cia de alto el fuego pero, como consecuencia 
del tratado, EE UU se comprometió a retirar 
de nuevo las minas. El primero de los nuevos 
helicópteros Sikorsky RH-53D (ahora llama¬ 
dos MH-53D), diseñados como contramedida 
para minas, fue enviado con toda rapidez a 
Vietnam y pasó semanas enteras dragando el 
puerto de Haiphong y los estuarios de los ríos, 
para localizar las minas y hacerlas explotar 
con fuego de ametralladora. 

Como amplias zonas del nordeste de Cam- 
boya eran utilizadas por las fuerzas del Viet- 
cong como refugio, una de las primeras accio¬ 
nes del presidente Nixon, después de su elec¬ 
ción en noviembre de 1969, fue ordenar a los 

Antes y después del bombardeo sobre el puente de 
Paul Doumer, dañado seriamente por tos F-105 de las 
Alas Tácticas de Caza 355 y 388 el 18 de diciembre de 
1967; sin embargo, el tráfico a través del río Rojo fue 
pronto restablecido (foto USAF). 
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Nortfirop F-5 Freedom Fighter de las Fuerzas Aéreas 
survietnamitas; la posesión de este tipo de armas 
resultaba inútil por la falta de entrenamiento, la 
corrupción y la apatía reinante (foto USAF). 

B-52 el bombardeo de Camboya, de forma 
clandestina. Se ordenó a las unidades designa¬ 
das que extendieran juegos completos de do¬ 
cumentación falsa, llegando incluso al detalle 
de falsificar los diarios de las tripulaciones: 
así, no sólo se ofendió gravemente a los parti¬ 
cipantes en los bombardeos, sino que además 
se les convirtió en reos teóricos de un consejo 
de guerra (ya que es un delito para un servi¬ 
dor público americano el firmar documentos 
falsos a sabiendas de que lo son). Por lo de¬ 
más esos ataques, realizados a ciegas, logra¬ 
ron unos resultados muy escasos, y determi¬ 
naron al mando de HE UU a lanzar sobre 
Camboya sus fuerzas aéreas tácticas y, poste¬ 
riormente, una invasión por tierra con apoyo 
aéreo. Como era de suponer, ello trajo como 
consecuencia la caída del príncipe Sihanuk, la 
ampliación de la guerra a la propia Camboya, 
y a largo plazo la aparición del nuevo estado 
socialista de Kampuchea. 

Lai vietnamización 

La ampliación de la guerra era lo que me¬ 
nos habían deseado los norteamericanos. Ni- 
xon no quería comprometerse más en esta 
guerra, ya que su elección se había debido, en 
parte, a sus promesas de devolución gradual a 
sus casas de las tropas norteamericanas. Su 
plan consistía en sustituir a los soldados de 
El UU por tropas survietnamitas bien entre¬ 
nadas. que utilizarían casi exclusivamente ma¬ 
terial bélico y equipo americano, liberalmente 
transferido a las bases de Vietnam del Sur. 
Esta política recibió el curioso nombre de 
«vietnamización». 

Los principales tipos de aviones implicados 
fueron los Cessna 0-1 Bird Dog, Cessna A-37 


Dragonfly, Douglas A-l Skyraider, Douglas 
C-47 Skytrain, Lockheed C-130 Hercules, 
Fairchíld C-123 Provider, DII Cañada Cari- 
bou, Bell UH-1 Iroquois y un único reactor de 
altas prestaciones, el Northrop F-5 Freedom 
Fighter. Se montaron grandes escudas de en¬ 
trenamiento para intentar instruir a las fuer¬ 
zas survietnamitas en el empleo de un mate¬ 
rial bélico que valía millones de dólares; pero 
la tarea se vio muy dificultada por la extraña 
creencia, existente entre las fuerzas survietna¬ 
mitas. de que no era necesario ningún entre¬ 
namiento. En el Ejército survietnamita no se 
valoraba la habilidad, ni la experiencia: lo 
único realmente importante eran ios lazos fa¬ 


miliares o las conexiones con personas impor¬ 
tantes que pudieran «tirar de los hilos». Los 
instructores eran en su mayoría oficiales dimi¬ 
tidos de otros cargos por incompetencia o co¬ 
rrupción, y fracasaron todos los intentos de 
inculcarles afán de lucha o dotes de mando. 
Por lo demás, el aprendizaje de vuelo tropezó 
con problemas básicos motivados por prejui¬ 
cios nacionales y religiosos. 

El sabotaje era un problema constante de los aliados: 
los daños producidos en este depósito de bombas el 
4 de febrero de 1967 se debieron a una bolsa con 
explosivos colocada por un infiltrado del Vietcong (foto 
USAF). 
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En 1971 parecía completamente imposible 
la creación de unas Fuerzas Aéreas survietna- 
mitas efectivas, y la administración norteame¬ 
ricana decidió prolongar la participación de su 
potencial aéreo así como la de, al menos, 
otros 40 000 soldados, para dar un cierto 
apoyo ai incipiente Ejército survietnamita. 
Cuando, finalmente, se firmó un alto el fuego, 
el 27 de enero de 1973, después de los últimos 
demoledores ataques sobre objetivos del 
Vietnam del Norte, llevados a cabo por B-52, 
el compromiso norteamericano tendió básica¬ 
mente a limitarse al aspecto financiero y de 
ayuda material. Pero la creciente oposición a 
la guerra en EE UU se plasmó, en 1974, en el 
voto de la disminución del programa de ayu¬ 
das. La consecuencia inmediata fue la reduc¬ 
ción del número de escuadrones survietnami- 
tas, de 66 a 55. 

El fin llegó con sorprendente rapidez. El 
plan básico del Norte consistía en preparar 

Una hilera aparentemente sin fin de refugiados 
vietnamitas espera su evacuación en los helicópteros 
norteamericanos. Un soldado impide las avalanchas 
hacia el helicóptero (foto Popperfoto). 


ataques importantes contra Vietnam del Sur 
durante 1975, ai objeto de provocar un levan¬ 
tamiento general, coordinado con una ofensi¬ 
va norvietnamita en 1976. El primer ataque se 
inició pasada la medianoche del 10 de marzo 
de 1975; los blindados del general Dung em¬ 
pezaron a desplazarse hacia el este en direc¬ 
ción a Ban Me Thuot, aproximadamente en el 
centro de la costa survietnamita. La velocidad 
y potencia del asalto destrozaron en horas las 
defensas. Cuando Pleiku y Da Nang, que ha¬ 
bían sido las bases aéreas tácticas de más tráfi¬ 
co del mundo, se hundieron, empezaron las 
escenas de pánico: millares de militares y civi¬ 
les luchaban entre sí para poder escapar por 
vía aérea, en jeep, a pie, en barcas o incluso 
nadando. 

Evacuación bajo et pánico 

Y lo peor aún estaba por llegar. Aunque 
sobre el papel las fuerzas de Vietnam del Sur 
eran considerablemente superiores a las del 
Norte, centenares de miles de personas deci¬ 
dieron que sólo su propia supervivencia era 
importante. En Hue y Da Nang, unos 105 000 
defensores no ofrecieron ninguna resistencia, 
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Un pánico contagioso invadió et Sur cuando los 
comunistas lanzaron la ofensiva final: aquí un oficial 
americano derriba de un puñetazo a un vietnamita, en 
la huida de Nha Trang, en abril de 1975 (foto 
Popperfoto). 

La excusa en la decisiva batalla final fue que 
el Congreso norteamericano había negado un 
incremento urgente de las ayudas o de la par¬ 
ticipación americana, por lo que los survietna- 
mitas se consideraban abandonados. 

Mientras en Washington discutían sobre lo 
que se debía hacer, el 3 de abril de 1975 el 
comandante de un DC-8 de la World Airways 
tomó la decisión personal de salir de Saigón 
con un cargamento de niños huérfanos con 
destino a EE UU. Finalmente el presidente 
Ford anunció su consentimiento a que se 
transportaran por avión refugiados, especial¬ 
mente niños: sin embargo se comenzó con mal 
pie pues, al día siguiente, al despegar un gi¬ 
gantesco C-5A Galaxy con 257 niños y sus 
acompañantes adultos, se abrió una puerta de 
cola mal cerrada dañando los controles de co¬ 
la principales, y el avión se estrelló con el re¬ 
sultado de la pérdida de 155 vidas. 

La caída de Saigón 

Hacia fines de abril, la evacuación de los 
refugiados y del personal civil norteamericano 
degeneró en una huida caótica ya que surviet- 
namitas de todo tipo —incluidos los milita¬ 
res— luchaban por marchar. Durante las 18 
últimas horas, a pesar de la anarquía reinante 
en las calles, se evacuó a 6 422 no americanos, 
1 373 civiles norteamericanos y 980 soldados 
de la Infantería de Marina, llegados para or¬ 
ganizar la operación. Hacia el final, se em¬ 
pujaba por la borda de los buques anclados en 
alta mar los helicópteros ya descargados, para 
dejar espacio a los que llegaban. En las cu¬ 
biertas de los portaviones se producía un de¬ 
sordenado tráfico de aviones militares surviet- 
namitas que, a menudo, sólo transportaban a 
su piloto. El último helicóptero abandonó la 
azotea de la Embajada americana en la ma¬ 
drugada del 30 de abril de 1975. La guerra 
había terminado; al día siguiente Saigón se 
convirtió en Ciudad Ho Chi Minh. 

Sobrecargados de personas y aviones, los portaviones 
norteamericanos se vieron obligados a hundir gran 
cantidad de valiosos aparatos afín de dejar sitio para 
el aterrizaje de los siguientes (foto Popperfoto). 
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Grandes Aviones del Mundo 


Sikorsky 

El helicóptero pesado más versátil de Occidente, el Sikorsky S-65, 
entró en servicio para la Infantería de Marina de EE UU en 1966, en 
funciones de transporte y asalto. Desde entonces se ha adaptado, en 
versiones con dos o con tres motores, a tareas tan diferentes como 
transporte VIP, dragaminas y búsqueda y rescate en combate. 



A comienzos de la década de los sesenta, Sikorsky Aircrat't estudia¬ 
ba la utilización del rotor y otras partes dinámicas del S-64 Skycra- 
nc (Grúa volante), un helicóptero-grúa, en un nuevo gran helicóp¬ 
tero de transporte con un fuselaje apropiado para llevar en su 
interior pasajeros, tropas o carga diversa, La oportunidad se pre¬ 
sentó con el concurso de la Marina de EE UU para un nuevo 
helicóptero pesado de transporte y ataque para la Infantería de 
Marina. El 27 de agosto de 1962 Sikorsky fue proclamado vencedor 
con su S-65. que sería denominado CH-53A Sea Stallion (Garañón 
marino) por el US Marine Corps, En el diseño se habían combina¬ 
do muchas de las partes móviles del CH-54/S-64 con un nuevo 
fuselaje estanco parecido al del popular H-3/S-61 Sea King (Rey 
marino), pero de mayor tamaño. Los motores no eran los del 
Skycrane, sino los nuevos General Electric T64, poderosos y com¬ 
pactos turboejes muy similares a una versión ampliada del T58 del 
mismo fabricante, utilizada en el Sea Kíng. 


Durante algunos años, el S-65 tuvo un único tipo, el CH-53A de 
la Infantería de Marina, pero un helicóptero tan potente y eficiente 
difícilmente podía dejar de interesar a otros usuarios y producir 
variantes adicionales. Y así ha sucedido. El CH-53A tenía dos 
motores, con una potencia total de 5 700 hp; y la versión más 
reciente, en producción actualmente para la Marina y la Infantería 
de Marina de EE UU. tiene tres motores que suman 13 140 hp. 
Pocos aviones modernos se han mostrado capaces de un desarrollo 
tan impresionante. 

Había pocas innovaciones en el CH-53A original. El fuselaje es 
una estructura de aleación ligera y titanio con revestimiento resis- 

Los prototipos YCH-53E, uno de los cuates aparece en la fotografía, han inaugurado 
la familia de los Super Stallion. Son visibles el tercer motor, instalado a la izquierda 
de la caheza del rotor en el lado de babor, así como la extraña cola inclinada (foto 
Sikorsky). 
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donde fue ampliamente utilizado hasta la retirada final de EE UU 
en la primavera de 1975. A mediados de 1967. la USAF comenzó a 
recibir un modelo derivado, pedido urgentemente como resultado 
de su intervención en Vietnam. Otra variante, el helicóptero de 
transporte pesado HH-53B, pedido por el Servicio de Recupera¬ 
ción y Rescate Aerospaciat, era una máquina impresionante, simi¬ 
lar al CH-53A pero con motores de 3 080 hp, sonda replegable de 
reaprovisionamiento en vuelo, depósitos externos lanzables de 

2 461 1 situados en cortos soportes exteriores de las aletas de balan¬ 
ce. y varios montajes de blindaje y armamento. Adiciones poste¬ 
riores incluían una grúa de rescate e incrementos de la electrónica 
todo tiempo. 

El Alegre Gigante Verde 

El éxito de! HH-53B provocó el inmediato pedido de la USAF 
de un modelo más específicamente ajustado a sus necesidades, el 
HH-53C. Estaba provisto de nuevas versiones del motor T64 de 

3 435 hp. depósitos lanzables mejorados en nuevos montajes canti¬ 
lever, y muchas otras innovaciones en el equipo, incluyendo bajo el 
centro del piso de carga una grúa de 9 072 kg, necesaria para 
recoger los grandes módulos de mando de los vehículos espaciales 
Apollo de las aguas oceánicas a su regreso de la Luna. En Vietnam 
el HH-53 empezó a ser apodado Super Jolly (el Super Alegre) —al 
más pequeño HH-3 se le llamaba Jolly Green Giant. Alegre Gigan¬ 
te Verde— y a conseguir un palmares considerable. Junto con los 
CH-53A de la Infantería de Marina, los HH-53 habían rescatado 
hacia 1970. no sólo los tripulantes, sino también 1 029 aviones 
derribados, valorados por lo menos en 600 millones de dólares. 

En 1968, un CH-53A con motores de 3 435 hp de potencia unita¬ 
ria había volado con un peso de 23 542 kg, casi cinco toneladas más 
del peso máximo admitido, para batir un récord soviético, llevando 
una carga útil de 12 927 kg. En el mismo año, otro CH-53A fue el 
primer helicóptero en volar con sistema integrado de aviónica, 
efectuando un vuelo en rasante por medio de radar, siguiendo 
automáticamente el perfil del suelo. 

Otro logro de 1968 —y no desdeñable dado el impresionante 
tamaño y peso de la máquina— fue una prolongada serie de toneles 
y rizos consecutivos durante un programa de pruebas conjuntas 
Sikorsky/US Navy. En cada uno de ios toneles se invirtieron de 5,8 
a 7,5 segundos; los rizos, comenzados a 296 km/h, se efectuaron 
entre 18 y 25 segundos. 


Grandes Aviones del Mundo 


tente, considerablemente mayor que el Sea Ring, y a pesar de ser 
estanco y perfectamente capaz de posarse con seguridad en aguas 
tranquilas, está bien configurado aerodinámicamente y libre del 
fondo plano de los helicópteros precedentes. 

El interior se extiende espacioso y libre de obstáculos casi hasta 
la cola, acabando en una puerta trasera con rampa de carga capaz 
de permitir el paso de abultadas cargas o vehículos; y hay una 
segunda puerta en la parte frontal del lado derecho. Puede adap¬ 
tarse al interior un sistema de rodillos o paneles deslizables sobre el 
fuerte piso de metal para facilitar el movimiento de los «pallets» 
(plataformas de carga) y embalajes pesados; en configuraciones 
opcionales pueden también instalarse 38 asientos para tropas equi¬ 
padas para el combate o 24 camillas para heridos, más cuatro asis¬ 
tentes médicos. Una tripulación de vuelo de tres hombres se aco¬ 
moda en la amplia cabina de mando, con excelente visibilidad total 
gracias a las superficies transparentes laterales que se extienden 
hasta el morro para proporcionar visión directa a cada lado del 
tablero de instrumentos. 

El primer prototipo YCH-53A voló el L4 de octubre de 1964, y 
después de ensayos muy afortunados, en el curso de ios cuales se 
mejoró el sistema de estiba de la carga y se modernizó la aviónica 
todo tiempo, empezaron las entregas a mediados de 1966. Escasa¬ 
mente seis meses después, el CH-53A llegó a la guerra de Vietnam, 


Desde su entrega en Iboo, ios 
Sea StaMion han efectuado numerosas 
horas de vuelo sin que aparecieran 
problemas estructurales. Este ejemplar, 
asignado al Squadron de helicópteros 
pesados de la Marina HMH-462 basado 
en Futenma, Okinawa, va pintado en el 
esquema usual, enteramente verde, con 
distintivos de baja visibilidad. 


Muy bien equipado, el HH-53C resulto 
inapreciable en Vietnam efectuando 
misiones de largo alcance con blindaje, 
armamento y sonda de 
reaprovisionamiento, así como material 
pesado de asalto o rescate. Previamente 
las Fuerzas Aéreas de EE UU habían 
adquirido ocho HH-53B con soportes 
para depósitos lanzables. 




Casi pueden sentirse batir las palas del segundo de los prototipos originales de! 
YCH-53A (BuAern. 0 151614) ai elevarse majestuosamente de la pista de la factoría 
en Stratford en su vuelo inicial, el 14 de octubre de 1964 (foto Sikorsky). Las 
diferencias con los ejemplares de la versión original fueron mínimas. 


A la derecha; los vórtices de las puntas de las palas de este HH-53C de la USAF, con 
camuflaje táctico, dibujan un anillo, mientras desembarca un equipo de asalto en el 
Sureste asiático. A diferencia del HH-53B original, esta versión porta dos depósitos 
externos lanzables en montajes cantilever (foto USAF). 
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En 1969 Sikorsky entregó un CH-53G a las Fuerzas Armadas de 
Alemania Federal. Movido por motores T64 de 3 936 hp, el CH- 
53G fue objeto de un contrato bajo licencia: Sikorsky entregaría 
ios dos primeros ejemplares, los 20 siguientes serian montados en 
Alemania por VFW-Fokker con componentes estadounidenses, y 
los restantes 90 del pedido de 112 irían incrementando hasta el 
50 % el porcentaje de fabricación alemana. Esta versión más po¬ 
tente tuvo su contrapartida para el Cuerpo de Infantería de Marina 
de EE UU en el CH-53D, entregado iniciaimente en 1969, que 
tenía motores T64-413 de 3 926 hp y muchas mejoras, incluyendo 
asientos para un total de 64 ó 55 soldados y un sistema integrado 
motorizado de estiba de carga con el que un solo hombre podía 
cargar o descargar al ritmo de una tonelada por minuto. Helicópte¬ 
ros muy parecidos fueron suministrados a Israel para misiones de 
combate y a las Fuerzas Aéreas Austríacas para misiones de resca¬ 
te pesado en los Alpes. 

Capacidad de carga pesada 

En 1970 la Marina de EE UU inició un estudio para utilizar el 
H-53 como tipo básico para un nuevo Squadron con funciones de 
dragaminas. Hubo un largo periodo de planificación, que al co¬ 
mienzo preveía un helicóptero con las palas del rotor mejoradas y 
algunas otras características que fueron eliminadas por la inflación. 
Para superar la situación, la Marina adaptó provisionalmente 15 
CH-53A del Cuerpo de Infantería de Marina a las funciones de 
dragaminas, utilizando «kits» especiales remolcados que fueron 
adoptados también por la Infantería de Marina e incorporados (o 
instalados, en los nuevos ejemplares) a la flota de CH-53D. La 
versión dragaminas especializada, el RH-53D, más tarde redesig¬ 
nado MH-53D, llegó finalmente a la Marina de EE UU en setiem¬ 
bre de 1973. Transporta un equipo muy amplio así como paravanes 
remolcados con Sos que dragar o neutralizar las minas mecánicas, 
acústicas y magnéticas. 

Otro de los programas que ha tenido una larga gestación es el 
Pave Low III, uno de los abundantes proyectos de la División de 
Sistemas Aeronáuticos de la USAF consistentes en la colocación 
de nueva aviónica y otras «cajas negras» para incrementar la versa¬ 
tilidad de combate o la efectividad de los aviones. Pave Low 111 se 
planeó en 1970-71 para facilitar a los grandes helicópteros como el 
HH-53 operar con seguridad de noche o con niebla cerrada sobre 
cualquier clase de terreno. El primer helicóptero en llevar el siste¬ 
ma despegó de Wright Field en julio de 1975, pero no se incorpora¬ 
ron a la USAF máquinas de producción Pave Low 111 hasta cerca 
de cuatro años después. Esta demora provocó tal inflación que sólo 
ocho Super Joíly pudieron ser convertidos. Denominados HH- 
53H, estos aerodsnos tienen enormes prolongaciones en el morro 
que contienen guía infrarroja del campo delantero, radar (in¬ 
cluyendo anti-colisión y seguimiento del terreno), navegación iner- 
cial y sistemas Doppler de radar, más un generador de símbolos 
para el presentador de datos de la cabina y una computadora IBM 
para coordinar el conjunto. 

El CH-53E es con mucho el helicóptero occidental de mayor 
capacidad, y también el último de la serie S-65 hasta el momento. 
Producido a partir de un requerimiento de la Infantería de Marina 
de EE UU en 1967, podía haber estado listo cerca de ocho años 
antes por la mitad del precio actual, si no se hubiesen producido 



La U$ Air Forcé compró el HH-53C para las tareas de apoyo del programa lunar 
Apollo. Esta máquina (69-5790), con acabado en metal natural y una franja amarilla 
en la cola, sirvió en el 487 Squadron aerospaciai de la base de Eglln, Florida, 
durante los lanzamientos y recuperaciones del módulo de mando (foto USAF). 


Corte esquemático del Sikorsky CH-53E Super Stallion 


1 Sonda reabastecimiento en 
vuelo, replegable 

2 Carenado sonda 

3 Registro acceso 
compartimiento instrumentos 

4 A rile na Irayectoria de 
descenso 

5 Tomas de aire 

6 Pedales control guiñada 

7 Luz atembe 

8 Ventanas visión inferior 

9 Pata 1 ren aterrizaje delantero 

10 Rjedas gemelas proa 

11 Compartimiento electrónico y 
de radio babor y estribor 

12 Piso cabina 

13 Palanca control paso colectivo 
de fas palas 

14 Palanca control paso cíclico 

15 Asien lo b i i nd a do co piloto 

16 Dorso panel instrumentos 
1 7 Limpraparab risas 

18 Paneles parabrisas 

19 Grúa salvamento 

20 Tubo pitot 

21 Amena UHF 

22 P a ne I co n trol su per io r 

23 Asiento blindado pitato 

24 Ventana superior cabina 

25 Asiento plegabie jefe vuelo 

26 Mamparo cabina 

27 Panel lateral visión, lanzadle 

28 Puerta estribor para acceso 
tripulación 

29 Largueros estructura fuselaje 

30 Ventana salda emergencia 

3 1 Filtro toma d e aire motor 

32 Caja engranajes transmisión 
angular 

33 Radiador aceite motor 

34 Unidad potencia auxiliar 
3$ Calefactor cabina 

36 Filtro aire estribor 


37 Cubierta motor {blindada en la 
parte inferior) 

38 Engranajes auxiliares 

39 Depósitos hidráulicos 

40 Eje transmisión caja 
engranajes 

41 Eje transmisión motor 

42 Asientos plegables, máximo 
37 soldados 

43 Cubierta carga 

44 Gulas rodillos 

45 Soporte gancho carga 

46 Motor turóos je General 
Electric T64-GE-415 

47 Estructura principal fuselaje 
con soporte caja engranajes 

48 Toberas escape 

49 Toma de aire motor central 

50 Engr a nares principa les 
transmisión 

51 Placa giratoria control paso 
palas 

52 Mecamsmo cabeza rotor 

53 Va nlias cent ro I paso 

54 Bisagras plegado palas 

55 Carenaje cabeza rotor 

56 Rotor principal de 7 palas, 
diámetro 24,08 m 

57 Radiador aceite motor central 

58 A s idero para m anten i míen lo 

59 Tabique cortafuegos 
compartimiento motor 

60 Motor central General Electric 
T64-GE-415 

61 Panel revestimiento 
insonorrzactán 

62 Asientos traseros 

63 Cuaderna principal fuselaje y 
tren aterrizaje 

64 Martinete hidráulico rampa de 
carga 

65 Cuaderna doble separación 

66 Toberas motor central 

67 Escapes refrigerador aceite 

68 Sección perpendicular pala 
rotor 


63 larguero titanio con sección 
en «D* 

70 Pa ne! bo rde d e J u ga en * n¡ do 
de abeja» 

71 Recubrimiento pala en fibra 
vidrio 

72 Tira aníierosión borde de 
alaque 

73 Care n ado Itn ea d orsal 

74 Eje transmisión rotor cora 

75 Antena TACAN 

76 Pilón cola en posición 
replegada 

77 Bisagra pilón cola 

78 Acoplamiento eje transmisión 

79 Borde de ataque en frbra vidrio 

80 E str uct u ra der iva, incltnada 
20° a babor 

81 Montantes reforzados 
estabilizador 

82 Estabilizador horizontal-en ala 
de gaviota 

83 Luz anbcolisión 

84 Luz navegación cola 

85 Rotor cola cualrrpala diámetro 
6,1 m 

86 Meca n i s m o contro I pasa del 
rotor cola 

S7 Engranajes rotor cola 

B8 Efe final transmisión 

89 En gran aj es Ira nsmisión 
angular 

90 Amortiguador retráctil cofa 

91 Martinete hidráulico 
amortiguador 

92 Cierres pilón cola plegable 

93 Estrjctuíacoia 

94 Antena localización VOR 

95 Marínete hidráulico 
compuerta superior carga 

96 Portalón superior carga en 
posición abierta 

97 Aletas laterales 

98 Portalón carga en posición 
bajada 

99 Martinete hidráulico rampa 
100 Luz vuelo en formación 



101 Tubería descarga en vueo 
combustible 
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La mayor (tota de helicópteros S-65 
fuera de EE UU es la de Alemania 
Federal, donde se han montado y 
fabricado en parte 110 ejemplares por 
las compañías entonces fusionadas 
VFW-Fokker. Denominados CH-53G, 
fueron asignados ai Ejército (Heer), 
como este ejemplar, y a la Luftwaffe. 


Una de las versiones especializadas de 
producción es el MH-53D (anteriormente 
RH-53D), helicóptero en funciones de 
dragaminas, como éste perteneciente al 
Squadron HM-1 2 de la Marina de EE UU 
con base en Norfolk, primera de las 
unidades dragaminas formadas en 
1971, equipada con el RH-53D en 1973. 


Carenaje morro aleta balance 
Ganchos suspensión en dos 
pumos de carga 
Gancho carga de un solo 
punto; carga externa máxima 
suspendía i A 6Q6 kg 
Soporte depósito auxiliar 
combustible 

Luces navegación en soporte 
Deposito auxiliar combustible 
cap acidas 2 461 l 


1G2 Montante pata tren aterrizaje 
principal 

103 Ruedas gemelas principales 

i 04 Alojamiento ruedas principales 

105 Mari i nete h ¡ d ráu lí co re s raectón 

106 Pasarela mantenimiento 

107 Estructura principal aleta 
balance lusefaje 

108 T a pón d epó sito coro bu sí i b I e 

103 Luz navegación babor 

110 Registro acceso depósito 
combustible 

111 Tuberías sistema combustible 

112 Depósito principal babor, 
capacidad 3 050 I 

113 Deposito secundario 
combustible 


En 1980 la USAF recibió ocho 
helicópteros remodelados bajo ei 
programa Pave Low III, designados HH- 
53H. Preparados para búsqueda y 
salvamento con mal tiempo adverso o 
de noche, llevaban una excepcional red 
de ayudas a la navegación y sensores 
avanzados (foto Sikorsky). 
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Sikorsky HH-53C Super Jolly 


Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero de búsqueda y salvamento avanzado 
Planta motriz: dos turboe jes General Electric T64-GE-7 de 3 925 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al nivel del mar 315 km/h; velocidad de crucero 
278 km/h; velocidad máxima de trepada al nivel del mar 631 m por minuto; techo de 
servicio 6 220 m; techo en vuelo estacionario con efecto de suelo 3 565 m; techo en 
vuelo estacionario sin efecto de suelo 1 310 m; autonomía con dos depósitos 
v 10 % de reserva 869 km 

Pesos: vacío 10 690 kg; ■ 

en despegue para una misión 
17 344 kg; máximo en despegue 19 050 kg. 

Dimensiones: diámetro del rotor principal 1 

22,02 m; diámetro del rotor de cola 4,88 m; 
longitud del fuselaje (excluida la sonda de 
reaprovisionamiento) 20,47 m; altura total 
7,60 m; superficie del disco del rotor principal 
378.10 m 2 . 




El tríptico muestra uno de los helicópteros HH-53C Super Jolly utilizados con éxito 
en el Sureste asiático. En la vista frontal se distinguen las luces de navegación, roja 
a babor y verde a estribor (izquierda y derecha, respectivamente) en las anchas 
aletas de balance; cuando las tapaban los depósitos externos añadidos, se 
colocaban luces extras en ios soportes. Las cajas grises delante de las tomas de 
aire son los radiadores de aceite. 



























































































































Grandes Aviones del Mundo 




Perfectamente distinguible 
exteriormente, el CH-53E Super Stallion 
está actualmente en servicio con la 
Infantería de Marina de EE UU, y 
pendiente de entregas a la Marina. 
Sorprendentemente, los «Super» de 
producción sólo tienen filtro en la 
entrada de aire del tercer motor 
(trasero). 
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No han sido revelados los detalles 
completos de la compra de helicópteros 
S-65 por Heyl Ha’ Avir (Fuerza Aérea 
Israelí), pera el número de ejemplares 
se estima en unos 25. Estos aparatos 
son básicamente CH-53D equipados 
para la guerra en el desierto. 


tantas dilaciones en el programa. Una de las más importantes se 
debió al deseo del Departamento de Defensa de EE UU de combi¬ 
nar dos requerimientos del Ejército y la Infantería de Marina en un 
único modelo. Sikorsky sólo pudo continuar trabajando en el CH- 
53H, a base de construir a sus expensas un banco de pruebas de 
sistemas de propulsión para comprobar las partes dinámicas nuevas 
que deberían formar el núcleo de la nueva versión del S-65. Ese 
gran aparejo terrestre, que empezó sus trabajos en abril de 1971, 
incluía el sistema completo de cajas de reducción, ejes, rotores y 
controles para comprobar la fiabilidad y seguridad del CH-53E, 
incluso antes de que el primer prototipo pudiese volar. 


Super Stallion 


En mayo de 1973 Sikorsky pudo comenzar la construcción de dos 
prototipos YCH-53H, y el primero (mediante un supremo esfuerzo 
que consiguió rebajar el apretado programa en un mes) voló el 1." 
de marzo de 1974. Seis meses después, una pala se desprendió en 
tierra y el valioso prototipo volcó incendiándose, pero la segunda 
máquina voló poco después y otra de preproducción, denominada 
ya Super Stallion. lo hizo en diciembre de 1980. Una persona no 
demasiado familiarizada con estas máquinas sería incapaz de dis¬ 


tinguir a primera vista la nueva versión, pero de hecho es bastante 
diferente. El rotor principal, que puede desarrollar bastante más 
del doble de potencia que la primera versión, tiene siete palas en 
lugar de seis, perfil mejorado, nueva construcción en titanio y fibra 
de vidrio y secciones de raíz mayores que aumentan el diámetro del 


Variantes del Sikorsky S-65 


YCH-53A: prototipos para US Mar ne Coros, motores 
T64-3, primer vuelo 14 octubre 1964 {2 en iota!) 

CH-53A: Sea Stallion de producción para los Marines, 
motores Dasl>3. -6 -6B o -12 (139 en total, incluidos 15 
para US Navy como MH-53A. y 7 para USAF! 

RH-53A: ver MH-53A 

MH-53A: Sea St;U un dragaminas. 15 ex CH-53A 
transíef‘tíos a US Navy con motor T64-413 
HH-53B Super Jnlly: versión de búsqueda y s-aivamento 
para Servicio Aemspacial de la USAF. primer vuelo 16 de 
marzo de 1967 íB en total) 

HH-53C Super Jolly; versan mejorada para Servicio 
Aeiospacial (44 en Iptail 

CU-53C Sttper Jolly: versión de Transporte del HH-53 (20 
en totall 

CH-530 Sea Stallion: versión de asalto mejorada con 
motor T64-413 para US Marines {126 en total: servidos 
entre 1969-72) 

S-65 (CH-53D): vanante para Israel (alrededor de 25) 
S-650e: modelo de búsqueda y salvamento para Austria 
{2 en total) 

RR-53D: ver MH-S3D 


MH-53D Sea Stallion: versión dragaminas para Us Navy. 
mejorada con motor Dash-415 (total 20) 

S-65 (MH-53D): variante de' MH-53D estándar para Irán 
(6entota : entregados en 1978) 

VH-53D Sea Stallion: dos CH-53D convertidos en 
transportes VIP 

YCH-53E Super Slallion: versión mejorada y red ¡señada 
con tres motores para US Marines, primer vuelo 1 de 
marzo de 1974 (2 en "otalj 
CH-53E Super Stallion: versión de producción de la 
nueva serie repotenc&ada, dos de preproducción (primer 
vuelo 6 de diciembre de 1975) y 49 de posible 
producción (primer vuelo 13 de diciembre de 1960) 
MH-53E Super Stallion: versión dragaminas propuesta 

ara US Navy 

H-53F Super Slallion: propuesta para transporta VIP 
(cancelados 6 para USAF) 

CH-53Q: versión de licencia del CH-53C con motores 
Dash-7 (112 en total para Alemania Federal, la maya ría 
montados y parcialmente consumóos en ese país) 
HH-53H Super Jolly: prototipo más ocho HH-53C, 
optimizados para misiones todottempo para USAF 


rotor. El nuevo eje y los mecanismos de reducción están movidos 
por tres motores: el extra, colocado directamente detrás de la cabe¬ 
za del rotor y alimentado a través de una toma situada a la izquier¬ 
da del pilón del rotor, descarga gases a través de dos toberas geme¬ 
las (por lo que este motor no es intercambiable con los otros dos). 
Las tres tomas llevan filtros todo tiempo mejorados con grandes 
separadores de partículas. Agrupados al frente del somero y aero¬ 
dinámico pilón están el radiador de aceite, la unidad auxiliar de 
potencia y el calefactor de la cabina. El fuselaje es más largo y 
aerodinámico y una nueva cola proporciona sustentación extra, 
necesaria a causa de la colocación del tercer motor detrás del cen¬ 


tro de gravedad. Originalmente el YCH-53E tenía amplios estabili¬ 
zadores montados en posición baja, pero el diseño final —que 
parece el resultado de un topetazo— es una ancha deriva inclinada 
20“ a la izquierda, con un estabilizador en posición alta en el lado 
derecho, quebrado por la mitad para recobrar la posición horizon¬ 
tal. Otro cambio obvio es la larga aleta de balance que alberga 
3 850 l de combustible y puede llevar depósitos lanzables externos 
de 2 461 1 más. 


Producción limitada 

Las turbinas del prototipo y de los Super Stallion de preproduc¬ 
ción habían sido pedidas originalmente (a bajo precio) por la 
USAF para el proyectado y después cancelado VH-53F, una flota 
de helicópteros VIP para aítos ejecutivos del gobierno. También se 
ahorró dinero en los motores para las primeras seis máquinas de 
producción, comprados originalmente por el Ejército de EE UU 
para el anulado helicóptero AH-56A Cheyenne, devueltos a la 
Marina y modificados, con costo mínimo, al estándar T64-415. | 

Se había previsto inicialmente adquirir por lo menos 70 CH-53E 
Super Stallion, 30 de ellos para la Marina y otros tantos para la 
Infantería de Marina, más diez de reserva por el desgaste. Proble¬ 
mas presupuestarios han recortado la compra de la Marina a sólo 
18, que sumados a los 33 de la Infantería de Marina, e incluyendo 
las dos máquinas de preproducción elevadas a nivel operacional 
estándar, totalizan una fuerza de 53, que estarán totalmente entre¬ 
gados en 1984. En esas fechas tal vez la valía del helicóptero le 
haya proporcionado nuevos pedidos para la USAF y otros usuarios 
de exportación. Asimismo, ha habido muchos proyectos para va¬ 
riantes civiles del S-65 bimotor origina!, como el S-65C de 44 asien¬ 
tos, para el que se fabricó en 1976, con fondos de la NASA, un 
prototipo de exhibición que realizó pruebas de vuelo con 16 asien¬ 
tos. El programa no obtuvo pedidos de producción, pero sigue en 
estudio una versión algo mayor, basada en el CH-53 E, pensada 
para líneas aéreas según proyecto iniqiado hace algunos años. 


132 











de la Aviación 


Agusta A106 

Historia y notas 

La Agusta, una de las más antiguas 
compañías de aviación de Italia, fue 
fundada en 1907, y se introdujo en el 
campo de los helicópteros al comprar, 
en 1952, la licencia para la fabricación 
del Bell 47. Siguieron a este otros con¬ 
tratos de licencia, tanto con la Bell co¬ 
mo con la Sikorsky: pero en los últi¬ 
mos años la Agusta ha desarrollado 
varios diseños propios. 

El más pequeño de éstos en llegar a 
buen fin, aunque sólo en forma muy 
modesta, el Agusta A 106, voló como 
prototipo en noviembre 1965, A prin¬ 
cipios de los setenta se inició la pro¬ 
ducción de una serie corta; aproxima¬ 
damente cinco aparatos de este tipo 
fueron operados por el Arma Aérea 
de la Marina italiana (Marina via), 
desde buques del tipo «Impávido», en 
funciones de lucha antisubmarina, co¬ 
mo complemento de otros helicópte¬ 
ros mayores, también para la lucha 
antisubmarina, tales como los SH-3D. 
AB 204AS y los AB 212ASW. 

El A 106 disponía de un rotor prin¬ 
cipal de dos palas y de un rotor de cola 
convencional; podía adaptarse un tren 
de flotación auxiliar a la estructura del 
patín, que disponía de ruedas des¬ 
montables para su maniobra en tierra. 

Para las operaciones con poca visi¬ 
bilidad disponía de un amplio instru¬ 
mental; la compañía Ferranti desarro¬ 
lló un sistema electrónico de tres ejes 
para aumentar la estabilidad del A 
106, que lo convertía en una platafor- 


Agusta A109A 

Historia y notas 

El Agusta 109A básico resulta notable 
por ser el primer helicóptero diseñado 
por Agusta que fue fabricado en gran¬ 
des series, y en él se resume un análi¬ 
sis especial de mercado que había co¬ 
menzado en 1965. Inicial mente pre¬ 
visto únicamente para uso comercial, 
el Agusta A 109 fue proyectado con 
un solo turboeje Turboméea Astazou 
XII de 690 hp, pero, principalmente 
por consideraciones de seguridad adi¬ 
cional. fue rediseñado en 1967 para 
ser equipado con dos turboejes A11 i - 
son 250-04 de 370 hp, El proyecto 
del modelo A 109 B para usos milita¬ 
res íue abandonado en 1969 al darse 
preferencia a la versión civil de ocho 
plazas A 109C H¡rundo (Golondrina), 
el primero de cuyos tres prototipos 
voló el 4 de agosto de 1971, No obs¬ 
tante, algunas demoras en las prue¬ 
bas, alteraciones de menor cuantía y 
otros factores fueron la causa de retra¬ 
sos imprevistos, por lo que el primer 
A 109 de preserie no quedó terminado 
hasta abiil de 1975. Las entregas de 
los aparatos de serie, llamados A 
109A, no comenzaron hasta 1976, 
Adicional mente a ía fundón para la 
que había sido diseñado como trans¬ 
porte ligero de pasajeros, el A 109A 
podía ser adaptado para el transporte 
de carga, como ambulancia aérea, o 
para misiones de búsqueda y rescate. 
Demostró ser un gran éxito comercial, 


El Agusta A106 fue un fascinante 
ejercicio de diseño sobre el fama de un 
helicóptero antisubmarino pequeño pero 
fuerte; propulsado por un turboeje de 
escasa potencia, tenía sin embargo una 
resistencia y una potencia de fuego 
excepcionales (foto Agusta). 


ma de fuego estable y amortiguaba las 
perturbaciones exteriores. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero antisubmarino 
monoplaza para buques 
Planta motriz: un turboeje 
Turboméea-Agusta TAÁ 230 de 
300 hp, reducido a 260 hp 
Prestaciones: (con dos torpedos y peso 
en despegue) velocidad máxima al 
nivel del mar 176 km h: velocidad de 
crucero 167 km/h: velocidad de 
ascensión inicial 372 m por min; techo 
en vuelo estático con electo de suelo 
3 000 m; techo en vuelo estático sin 
efecto de suelo l 150 m; autonomía 
con carga máxima de combustible 
interior y exterior 740 km 
Pesos: vacío 590 kg; máximo en 
despegue 1 400 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 9,50 m; longitud girando los 
rotores 9,50 m; altura 2,50 m; área del 
disco del rotor principal 70,88 itt 
Armamento: dos torpedos Mk 44. o 10 
cargas de profundidad, o (en ataque 
de superficie) dos ametralladoras de 
7.62 mm v 10 cohetes de 80 mm 



Agusta A106. 



Agusta A109 de la Policía italiana. 



y a principios de 1978 el A 109A con¬ 
taba en firme con unos 250 pedidos y 
opciones. 

Pronto se advirtieron las posibilida¬ 
des militares del A 109A. y en 1975 
Agusta SpA concluyó un acuerdo de 
colaboración con Hughes Aircraft, fa¬ 
bricante de misiles TOW (para lanza¬ 
miento por tubos, seguimiento óptico 
y guiados por hilo). Las pruebas reali¬ 
zadas por d Ejército italiano en 1976- 
77 con cinco helicópteros A 109A ar¬ 
mados con varios misiles TOW fueron 
extraordinariamente buenas y dieron 
como resultado dos variantes milita¬ 
res, para misiones de ataque lige- 
ro/antiblindados/apoyo cercano, y pa¬ 
ra operaciones navales. 

La primera versión militar se ofrece 
en varias opciones; como helicóptero 
para ataque ligero {dos o tres tripulan¬ 
tes, dos ametralladoras, misiles HOT 


Agusta A109. 

o TOW, o plataformas para cohetes), 
equipados para reconocimiento del 
campo de batalla, observación de la 


artillería o guerra electrónica, o como 
puesto repetidor de radio; y como 
transporte ligero de personal de tro- 
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Agusta A 109/A (sigue) 



pas (piloto más siete plazas)* o como 
ambulancia aérea (dos camillas y dos 
asistentes médicos). Se incluyen como 
equipo opcional los asientos blindados 
para la tripulación y un tren de aterri¬ 
zaje con flotadores de emergencia* 
Todas las variantes pueden ser dota¬ 
das con sistemas de supresión de in¬ 
frarrojos. 

La versión navalizada del A 109A 
conserva la misma configuración ge¬ 
neral* estructura y planta motriz pero 
ha sido diseñada específicamente para 
servicio embarcado. Existen variantes 
para lucha ant¡submarina, anti-buque, 
guerra electrónica* patrulla armada y 
guardacostas, vigilancia* ambulancia 
aérea* búsqueda y rescate, y cometi¬ 
dos generales. Además del equipo es¬ 
pecializado necesario, el A 109A na- 
valizado se distingue por su autoesta- 
biüzación de cuatro ejes, radar altíme¬ 
tro* doble mando de vuelo„ sistema de 
navegación automático, y puntos de 
fijación para su trincado a bordo. Dis¬ 
pone de soportes universales para car¬ 
gas exteriores, y un tren de aterrizaje 
fijo* Para la patrulla armada* el A 
109A se equipa y arma de acuerdo con 
las especificaciones del cliente. En su 
configuración básica de guardacostas 
está dotado de radar buscador* cáma¬ 
ra de TV para bajo nivel lumínico, y 
una instalación exterior especial para 
altavoces de alto rendimiento. La va¬ 
riante para búsqueda y rescate está 
equipada con una grúa operada eléc¬ 
tricamente con capacidad para 150 kg, 
flotadores de emergencia y radar bus¬ 
cador. El A1Q9A navalízado puede 
también adaptarse a otras funciones* 
como la lucha contra incendios* el res¬ 
cate de aparatos estrellados* o como 
puesto de mando militar y para enla¬ 
ce. La variante naval A 109A ECM 
está dotada con pantalla de radar* tra¬ 
zador de rumbo y analizador de emi¬ 
siones electromagnéticas. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero ligero para 
cometidos generales 
Planta motriz: dos turboejes Allison 
25Q-C20B, cada uno con 42Ü hp en 
despegue* 385 hp en propulsión 
continua* y reducidos a 346 hp para su 
operación en bimotor 
Prestaciones: (con 2 450 kg) velocidad 
máxima 311 krn/h; velocidad máxima 
de crucero 266 km/h; velocidad 
óptima de crucero 231 km/h; 
velocidad máxima de ascensión 493 ni 
por minuto; techo de servicio 4 968 m; 
techo en vuelo estático con efecto de 
suelo 2 987 ni; techo en vuelo estático 
sin efecto de suelo 2 042 m; 
autonomía máxima 565 kni 
Pesos: vacío 1 415 kg; máximo en 
despegue 2 450 kg 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal II m; diámetro del rotor de 
cola 2*03 m; longitud del fuselaje 
10*71 m; altura 3,30 m: área del disco 
del rotor principal 95 nr 
Armamento: (en versión terrestre) 
dos ametralladoras de 7*62 mm sobre 
soportes articulados y dos plataformas 
para lanzamiento de cohetes XIVt 157 
(cada una de ellas con siete cohetes de 
70 mm) en la versión básica; entre las 
armas alternativas se encuentran 
cuatro misiles HOT o TOW y una 
Mínigun de 7,62 mm operada 
eléctricamente sobre soporte 
articulado* o una ametralladora MG3 
totalmente automática de 7,62 mm, o 
una plataforma XM-I59C para 19 
cohetes de 70 mm* o un lanzacohetes 
Agusta para 7 cohetes de 81 mm* o un 


Este fue el primero de los cinco 
helicópteros Agusta A109 evaluados por 
el Ejército italiano para funciones de 
asalto y apoyo cercano a tierra. Tres de 
ellos fueron dotados con misiles Hughes 
TOW y sistema de seguimiento (foto 
Agusta)* 

lanzacohetes 2Q0A-1 para 19 cohetes 
de 70 mm 

Armamento: (en versión naval 
antisubmaríno) dos torpedos 
dirigidos, seis balizas marinas y tren 
de aterrizaje MAD opcional 
Armamento: (en versión naval 
antibuque radar de larga distancia y 
gran potencia y* además. AS. 12 u 
otros misiles dirigidos por hilo; 
posibilidad para distinto equipa naval 
según misión 


Agusta A129 Mangusta 



Historia y notas 

La Agusta A 129 Mangusta (Mangos¬ 
ta)* helicóptero ligero ant ib lindados 
desarrollado a partir del A 109A, es¬ 
taba en evaluación por el Ejército ita¬ 
liano a principios de los ochenta. Em¬ 
plea la mayor parte de los componen¬ 
tes dinámicos del A 109A* pero se ca¬ 
racteriza por su estrecho fuselaje com- 
letamente nuevo provisto de una ca¬ 
ma en dos planos escalonados (el pL 
loto ocupa et asiento superior). Am¬ 
bas cabinas disponen de controles de 
vuelo completos, instrumentos y 
asientos blindados. El blindaje parcial 
de la cabina ha sido proyectado para 
resistir el impacto de proyectiles de 
7,62 mm. 

Propuesto inicialmente en 1973* el 
diseño fue modificado para, a conti¬ 
nuación* llevar a cabo en 1977 prue¬ 
bas con misiles del tipo TOW* La 
Agusta tiene firmado actualmente un 
contrato con el Ejército italiano para 
el desarrollo de tres prototipos, el pri¬ 
mero de los cuales realizó su vuelo ini¬ 
cial en 1981, para permitir una evalua¬ 
ción completa al Ejército italiano* que 
precisa unos 60 helicópteros ligeros 
antitanque. Si las pruebas resultaran 
positivas el A 129 podría entrar en 
servicio en 1984. 

Especificaciones técnicas 

Tipo; helicóptero biplaza ligero 
antiblindados 

Planta motriz: dos turboejes A veo 
Lycoming LTSKU-850 de 800 hp* 
reducidos a 525 hp 


Prestaciones: (estimadas con peso en 
despegue para una misión) velocidad 
máxima en picado con 28 cohetes 
311 km/h; velocidad máxima a 1000 m 
en vuelo horizontal con ocho misiles 
TOW 285 km/h; velocidad máxima de 
ascensión 600 m por mín; techo en 
vuelo estático con efecto de suelo 
3 400 m; techo en vuelo estático sin 
efecto de suelo 2 700 m; autonomía 
(en misión antiblindados con reserva 
para 20 mín) 2 h 30 min; autonomía 


máxima en vuelo de transporte con 
combustible interno 629 km 
Pesos: vacío y equipado 2 257 kg; peso 
en despegue para misión 3 350 kg; 
máximo peso en despegue 3 500 kg 
Dimensiones; diámetro del rotor 
principal 11*90 m; diámetro del rotor 
de cola 2*00 m; envergadura del ala 
corta 3*10 m; longitud total girando el 
rotor de cola 12*50 m; altura 3*20 m; 
área del disco del rotor principal 
110,31 irr 


Combinando el sistema dinámico del 
A109 con unas líneas de fuselaje más 
estrechas aunque abultadas por el 
equipo electrónico incorporado, el 
helicóptero antí-blmdados Agusta A129 
Mangosta dispone además de un 
potente armamento (foto Agusta)* 

Armamento: ocho misiles antitanque 
HOT o TOW, cohetes aíre-tierra* 
sistema de ametralladora Mínitat de 
7*62 mm 
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A-Z de la Aviación 


Agusta AZ8-L 

Historia y notas 

Bajo la denominación Agusta AZ8-L, 

esta compañía proyectó un avión de 
transporte cuatrimotor de radío me¬ 
dio que pareció lo suficientemente 
prometedor al ministerio del Aire ita¬ 
liano como para conceder a la compa¬ 
ñía un contrato para la construcción 
de un prototipo: este voló por primera 
vez el 9 de junio de 1958. Su configu¬ 
ración era de monoplano de ala baja 
de construcción totalmente metálica; 


las alas disponían de alerones del tipo 
Frise, flaps anchos ranurados en el 
borde de fuga, y recubrimiento an- 
tihíelo en los paneles exteriores de las 
alas. Se aplicó un recubrimiento simi¬ 
lar a los bordes de ataque de la deriva 
y el empenaje. El tren de aterrizaje 
triciclo de tipo retráctil disponía de 
ruedas dobles en cada pata, y la cabi¬ 
na, provista de aire acondicionado, 
podía acomodar hasta 26 pasajeros en 
clase turista. La planta motriz consis¬ 


tía en cuatro motores radiales Alvis 
Leónides Mk 22 montados sobre bar¬ 
onías a lo largo del borde de ataque 
e las alas, 

A pesar de haber sido evaluado pa¬ 
ra su uso civil, así como por las Fuer¬ 
zas Aéreas italianas, no llegaron a 
construirse unidades de serie. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte de radio medio 


Planta motriz: cuatro motores radiales 
Alvis Leónides Mk 22, con una 
potencia cada uno de 540 hp 
Prestaciones: máxima velocidad de 
crucero a 3 00ü m, 405 km/h; techo de 
servicio 7 500 m; autonomía con carga 
máxima 650 km 

Pesos: vacío y equipado 7 620 kg; 
máximo en despegue 11 300 kg^ 
Dimensiones: envergadura 25,50 m; 
longitud 19,44 m; altura 6,60 m; 
superficie alar 66,80 nr 


Agusta CP-110 

Historia y notas 

El 1951 Agusta proyectó un monopla¬ 
no con capacidad en su cabina para 
cuatro plazas, que la compañía confia¬ 
ba resultaría atractivo tanto para uso 
civil como militar. Se construyó en los 
talleres experimentales de ia Escuela 
Técnica de Milán un prototipo Agusta 
CP-110 totalmente de madera, con re¬ 
cubrimiento de contrachapado. Su 
configuración era la de un monoplano 
convencional de ala baja, con tren de 
aterrizaje triciclo retráctil. Acomoda¬ 
ba a un piloto y tres pasajeros en una 
cabina cerrada, con amplia visibili¬ 
dad: los dos asientos delanteros indi¬ 
viduales llevaban incorporado doble 
inundo estándar, y existía un asiento 
posterior para dos pasajeros. La plan¬ 
ta motriz consistía en un motor refri¬ 
gerado por aire de cilindros invertidos 
en línea Alfa 1 lOter. 


El modelo fue evaluado por las 
Fuerzas Aéreas italianas, pero no re¬ 
sultó de ello ningún contrato. 

Especificaciones técnicas 

Tipo; monoplano de cabina 
cu atriplaza 

Planta motriz: un motor en lina Alfa 
I lOter refrigerado por aire, de 145 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
275 km/h; velocidad de crucero 
240 km/h; autonomía 1 000 km 
Pesos; vacío 68Ü kg; máximo en 
despegue I 100 kg 
Dimensiones; envergadura 10,60 m; 
longitud 7,30 m 

El Agasta CP-110 ha sido un avión ligero 
europeo más de los que no han logrado 
introducirse en el lucrativo mercado de 
este tipo de aviones, casi totalmente 
dominado por EE UU, 



Agusta-Bell AB102 



Historia y notas 

Bajo la denominación Agusta-Bell AB 
102* la Agusta proyectó un helicópte¬ 
ro para transporte de pasajeros de 7/9 
asientos, previsto tanto para uso civil 
como militar. Se le aplicó el nombre 
A gusta-Bell, dado que la Agusta ha¬ 
bía empleado en este aparato un siste¬ 
ma de rotor principal bipala de la 
Bell, completado con una barra esta¬ 
bilizador situada debajo y en ángulo 
recto con las palas del rotor. Por lo 
demás la configuración de góndola y 
larguero era convencional, y disponía 
de un rotor antipar montado en la es¬ 
tructura de cola. El tren de aterrizaje 
era tubular, y la planta motriz consis¬ 
tía en un motor radial Pratt ¿k Whit- 
ncy R-1340 montado en la cabina pos¬ 
terior. La cabina delantera podía aco¬ 
modar aun piloto y 7/9 pasajeros; en¬ 
tre las disposiciones alternativas se in¬ 
cluían la de ambulancia con cuatro ca¬ 
millas y asiento para un asistente mé¬ 
dico. y una disposición mixta para pa¬ 
sajeros y carga interior. Si se utilizaba 
en función de helicóptero de carga, 
podía transportar hasta 880 kg. Tam¬ 
bién podía acoplarse una grúa eléctri¬ 
ca opcional para su empleo en opera¬ 
ciones de búsqueda y rescate. 

La producción se limitó a dos heli¬ 
cópteros. que fueron empleados para 
el servicio de pasajeros para cubrir la 
linca Milán-Turín, 


Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero para cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor radial de 
cilindros Pratt Whitney 

R-1340-S1.H4 de 600 hp 
Prestaciones: (con peso normal en 
despegue) velocidad máxima al nivel 
del mar 177 km/h; velocidad de 
crucero a 1 830 m. 160 km/h; techo de 


servido 3 900 m; autonomía máxima 
400 kilómetros 

Pesos: vacío 1 810 kg; normal en 
despegúe 2 725 kg; máximo en 
despegue 3 026 kg 
Dimensiones; diámetro del rotor 
principal 14,50 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 
17,92 m: altura 3.23 m; área del disco 
del rotor principal 165,13 m 2 


El Agusta-Bell AB102 fue en esencia una 
reelaboración del diseño del poco 
logrado Bell modelo 48, y apenas 
consiguió obtener una acogida algo 
mejor que la de su progenitor 
americano. Este modelo no consiguió 
satisfacer ni las especificaciones 
militares ni las civiles para este tipo de 
aparato (foto Agusta), 


Agusta-Bell AB 204B 


Historia y notas 

Bajo la denominación Agusta-Bell AB 
204B, Agusta construyó bajo licencia 
de la Bel¡ norteamericana un helicóp¬ 
tero de tamaño medio para usos gene¬ 
rales, que básicamente era similar a la 
serie Bell 204B UH-1 Iroquois. Se 
construyó en series relativamente lar¬ 


gas. tanto para uso militar como co¬ 
mercial, suministrándose algunas uni¬ 
dades a las Fuerzas armadas de Aus¬ 
tria, Italia, Países Bajos y Suecia. Mu¬ 
chos de estos helicópteros iban pro¬ 
pulsados por motores turboejes Rolls- 
Royce Gnome FL1200. 

Además del anterior aparato, que 


se acomodaba más o menos al están¬ 
dar del modelo Bell 204B, Agusta de¬ 
sarrolló una versión especial antisub¬ 
marina y antibuque, denominada AB 
204AS, Unidades de este modelo sir¬ 
ven en las Armadas italiana y españo¬ 
la, equipadas para operaciones todo- 
tiempo y día-noche, y armadas con 
torpedos Mk 44 o misiles AS 12. Es¬ 
tán dotadas de sonar de inmersión y 
radar buscador, y disponen de un sis¬ 


tema para el control de vuelo que 
mantiene automáticamente una posi¬ 
ción estática de acuerdo con un pro¬ 
grama preestablecido. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: helicóptero medio para 
cometidos generales 
Planta motriz: un motor turboeje 
Rolls-Royce Cmome de 1 250 hp. 
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Agusta-Bell AB 204 (sigue) 



reducido al 100 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel dd mar y con carga máxima en 
despegue 148 km/h; velocidad 
máxima de crucero 135 km/h; 
autonomía con carga máxima de 
combustible 410 km 
Pesos: vacío 2 090 kg; máximo en 
despegue 4 310 kg 
Dimensiones: diámetro dd rotor 
principal 14,63 ni; longitud del 
fuselaje 12,31 m; altura 4,44 m; área 
del disco dd rotor principal 168,11 rrr 


Agusta-Bell AB 2Q4B de la 
Luftstreitkráfte’s Hubschraubergruppe 3 
(Ala 3. a de helicópteros) austríaca, con 
base en Lmz en los años 70* 


Agusta-Bell AB 205 

Historia y notas 

El Agusta-Bell AB 205 es una variante 
del modelo Bell 205, fabricado bajo 
licencia que Bell Helícopter Textron 
concedió en 1966 a Costruzioni Aero- 
nautiche Giovanni Agusta SpA de Ita¬ 
lia, Era similar en líneas generales al 
modelo Bell 204 anterior, pero con un 
fuselaje más largo, cabina más am¬ 
plia, motor más potente y otras mejo¬ 
ras, que le proporcionaban mejores 
características para el transporte de 
carga. El prototipo militar Bdl mode¬ 
lo 205, el YUH-1D, voló por primera 
vez el 16 de agosto de 1961, y las en¬ 
tregas a las Fuerzas Armadas de EE 
UÜ se iniciaron en otoño de 1963, La 
versión inicial de serie UH-1D fue 
sustituida en otoño de 1967 por el es¬ 
tándar UH-1FL al que se instaló un 
nuevo motor, y esta versión fue la ele¬ 
gida por Agusta para su construcción 
en Italia bajo licencia. 

En su configuración militar básica, 
el AB 205 corresponde a la serie Bell 
UH-1D/UH-1H en servicio con las 
Fuerzas Armadas de EE UU y de 
otros países, Al igual que su réplica 
americana, el AB 205 ha demostrado 
su enorme utilidad como helicóptero 
para cometidos generales y se ha ex¬ 
portado ampliamente. Está equipado 
para vuelo nocturno y puede emplear¬ 
se para transporte de tropas, pasaje¬ 
ros o-equipo para evacuaciones en ca¬ 
so de accidente, para rescate y en 
otros cometidos, así como en apoyo 
táctico de superficie. De acuerdo con 
su función, el fuselaje básico puede 
ser dotado con facilidad de flotadores, 
patines para la nieve, grúa para el res¬ 
cate v camillas, o puede equiparse con 
armamento. Vacía de todos sus com¬ 
plementos, la cabina tiene una capaci¬ 
dad de 6,2 para el transporte inter¬ 
no de carga. 

Una variante para uso civil, deno¬ 
minada AB 205A-1, es idéntica al mo¬ 
delo Bell 205A-1 construido desde 
1969 por la Agusta bajo licencia, salvo 


modificaciones de menor importan¬ 
cia, Aparte de ser un poco más larga, 
la versión construida en Italia está 
propulsada por el mismo motor de la 
serie militar AB 205 (T53-L-13B), 
mientras que el Bell 205A-1 utiliza un 
subtipo distinto (T53-L-13A) de simi¬ 
lar potencia. El AB 205A-1 puede 
transportar a un piloto y 14 pasajeros 
(o bien una carga comercial equiva¬ 
lente) y ha sido proyectado para su 
rápida conversión para otros cometi¬ 
dos: transporte de carga aérea, grúa 
aérea (con capacidad para 2 268 kg), 
ambulancia (seis camillas más una o 


dos plazas para asistentes médicos), 
helicóptero de rescate, o transporte 
para ejecutivos. 

Especificaciones técnicas 
Agusta-Beü AB 205 
Tipo: helicóptero civil/militar de 
cometidos generales y 15 plazas 
Planta motriz: un turboeje A veo 
Lyeomíng T53-L-13B de 1 400 hp, 
reducido hasta i 250 hp en el 
despegue 

Prestaciones: (con carga de despegue 
normal) velocidad máxima a nivel del 
mar 222 km/h; velocidad de crucero 
212 km/h: velocidad de ascensión 
inicial 548 m por minuto: techo en 


vuelo estático con efecto de suelo 
5 180 m; techo en vuelo estático sin 
efecto de suelo 3 350 m: autonomía 
máxima con los tanques ¿standar y sin 
reserva, 580 km; duración máxima del 
vuelo sin reserva, 3 h 48 min 
Pesos: vacío 2 177 kg; normal en 
despegue 3 680 kg; máximo en 
despegue 4 309 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,72 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 
12,77 m: altura 4,48 m; área del disco 
del rotor 17QJ6 m 2 
Usuarios: (militares) Irán, Italia, 
Marruecos, Arabía Saudi, España, 
Turquía, Uganda. Emiratos Arabes 
Unidos. Zambia y otros 



cometidos generales de las Fuerzas 
Aéreas de los Emiratos Árabes Unidos 
con base en el aeropuerto de Dubai, 



Agusta-Bell AB 205A de las Fuerzas 
Aéreas marroquíes, que utiliza un total 
de 24 de estos helicópteros para equipar 
dos escuadrones. 


Agusta-Bell AB 206 JetRanger 


Historia y notas 

El modelo original Bell 206 había sido 
proyectado para cumplir con las espe¬ 
cificaciones del Ejército norteameri¬ 
cano y voló en forma de prototipo (co¬ 
mo ÓH-4A) el 8 de diciembre de 
1962. El subsiguiente modelo 206A 
fue construido en versión tanto co¬ 
mercial como militar, como OH-58A 
Kiowa. para el Ejército norteamerica¬ 
no. y TH-57A SeaRanger, helicóptero 
de entrenamiento para la Marina 
americana. Las variantes civil y mili¬ 
tar eran similares en general, a excep¬ 


ción de los rotores principales de 
mayor diámetro y de cambios internos 
y en el equipo, demostrando ser extre¬ 
madamente eficiente en servicio. Su 
fabricación en EE UU finalizó en 
1972, Las relaciones sociales estable¬ 
cidas desde largo tiempo antes conti¬ 
nuaron con la concesión de la licencia 
de fabricación a Agusta SpA en 1966, 
con lo que el primer helicóptero co¬ 
mercial Agusta-Bell AB 206A JetRan- 
ger estuvo finalizado a fines de 1967, 
Aparte de muy pequeñas modificacio¬ 
nes de detalle, estas máquinas eran si¬ 


milares a su replica americana, y esta¬ 
ban propulsadas por motores tur- 
boejes Allíson 250-08. La fabrica¬ 
ción del modelo mejorado Bell 206B 
JetRanger II se inició en 1971 y fue 
seguida en 1972 por la del Agusta-Bell 
AB206B, propulsado por motores 
Allí son 250-C20. La nueva versión era 
una afortunada combinación de la 
misma célula con un motor más po¬ 
tente, y permitió mejorar las presta¬ 
ciones, especialmente en condiciones 
de grandes altitudes y calor, con sólo 
un pequeño incremento en el peso. 
Las variantes militares fabricadas en 
paralelo, el AB 206A-1 y AB 2G6B-1 
JetRanger II, corresponden a la serie 


Bell OH-58A Kiowa. Se diferencian 
por sus rotores principales de mayor 
diámetro, célula reforzada en deter¬ 
minados puntos y diferente equipo. 
Las variantes militares también se ca¬ 
racterizan por disponer de puertas 
adicionales en la cabina. Aunque se 
ha previsto la posibilidad de montar 
una ametralladora central articulada, 
la mayor parte de los helicópteros mi¬ 
litares JetRanger de construcción ita¬ 
liana se emplean para otro tipo de mi¬ 
siones, tales como lucha antisubmari- 
na/amibuque (especialmente en Sue¬ 
cia), comunicaciones, transporte de 
carga (máximo 1 520 kg transportados 
en el exterior), rescate y ambulancia. 
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Agusta-Bell AB 206 JetRanger (sigue) 


A-Z de la Aviación 



Las seríes AB 206A y AB2Ü6B se 
han exportado con profusión con des¬ 
tino a usuarios civiles y militares, y a 
menudo han incorporado modificacio¬ 
nes necesarias para cumplir con las es¬ 
pecificaciones locales. Así, los AB 
206A entregados a Suecia (la designa¬ 
ción militansueca es HKP ó) se carac¬ 
terizan por estar dotados de un tren 
de aterrizaje alargado y soportes para 
armamento situados bajo el fuselaje. 

El modelo Bell 206L LongRanger. 
con mejoras de gran importancia, 
apareció en setiembre de 1974. 
Proyectado corno helicóptero ligero 
de siete plazas para cometidos genera¬ 
les, era un desarrollo del JetRanger II 
propulsado por un motor Allison 250- 
C2ÜB reducido de potencia. El fuse¬ 
laje alargado permite obtener un gran 
espacio para carga (máximo 907 kg). y 
tiene un nuevo rotor. Su empleo en 
misiones militares queda limitado al 
transporte ligero para personal y car¬ 
ga, rescate y ambulancia. La variante 
construida por Agusta, similar en lí¬ 
neas generales, se denomina AB 206L 
LongRanger. 

El último desarrollo de esta serie, e! 
modelo Bell 206B JetRanger III, tam¬ 
bién está propulsado por un motor 
turhoeje Allison 250-C20B, pero tiene 
el mástil de! rotor de cola más largo y 
mejorado, así como otras modificacio¬ 
nes de detalle. Con estas mejoras, el 
JetRanger III obtiene un techo en 


vuelo estacionario más amplio v, en 
general, mejores prestaciones a gran 
altura. Las entregas de las unidades 
de serie del AH 206 JetRanger III 
construido por Agusta se iniciaron a 
principios de 1978. 

Especificaciones técnicas 

Agusta-Beii AB 206A-I 
JetRanger I 

Tipo: helicóptero ligero de cinco 
plazas para cometidos generales 
Planta motriz: un turhoeje Allison 
250-08 de 317 hp 

Prestaciones: (con 1 360 kg) velocidad 
máxima al nivel del mar 211 km/h; 
velocidad de crucero 204 km/h; 
velocidad de ascensión inicial 475 m 
por min; techo en vuelo estático con 
efecto de suelo 3 050 m: t^cho en 
vuelo estático sin efecto de suelo 
1 825 m: autonomía máx ma con 
combustible estándar y un reservas 
592 km: duración máxima del vuelo 
con combustible estándar 
Pesos: vacío 682 kg: máximo en 
despegue con carga interna l 360 kg: 
máximo en despegue con carga 
extema 1519 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,77 m; longitud del 
fuselaje 9,85 m; altura 2,91 m; área ^ 
del disco del rotor principal 91,10 rrr 
Usuarios: (militares) Irán, Italia, 
Arabia Saudí, España, Suecia, 
Turquía y otros 


Agusta-Bell AB 206B-1 
JetRanger II 

Tipo: helicóptero ligero de cinco 
plazas para cometidos generales 
Planta motriz: un turhoeje Allison 
250-C20 de 400 hp, reducido a 317 hp 
Prestaciones: (con 1 452 kg) velocidad 
máxima al nivel del mar 222 km/h; 
velocidad de crucero 214 km/h; 
velocidad inicial de ascensión 414 m 
por min; techo en vuelo estático con 
efecto de suelo 3 660 m: techo en 
vuelo estático sin efecto de suelo 
2 440 m; autonomía máxima con 
combustible estándar y sin reservas 
673 km: duración máxima del vuelo 
con combustible estándar 


Los Bell 206 JetRanger y LongRanger 
han sido construidos bajo licencia por 
Agusta con la designación de AB 206 
(íotoM, J, Hooks), 

Pesos: vacío 682 kg: máximo en 
despegue con carga interna í 452 kg: 
máximo en despegue con carga 
externa 1 519 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,77 m; longitud, girando 
los rotores. 11,94 m; altura 2,91 m: 
área del disco del rotor principal 
91,10 m 2 

Usuarios: (militares) Irán, Italia, 
Arabia Saudí. España. Turquía, 
Uganda v otros 
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Helicóptero antisubmarmo Agusta-Bell 
AB 212ASW del Arma Aérea de la 
Armada italiana, la Marinavia. 


Agusta-Bell AB 212 

Historia y notas 

El helicóptero de transporte para co¬ 
metidos generales bimotor Agusta- 
Bell AB 212 básico es. en esencia, el 
Bell modelo 212 Twin Two-Twelve, 
fabricado bajo licencia por Agusta 
SpA, en Italia, Las entregas de la ver¬ 
sión de fabricación italiana se inicia¬ 
ron a fines del otoño 197L 
El Bell modelo 212 derivaba del 
modelo 205, del que se diferenciaba 
principalmente por disponer de dos 
motores turboejes acoplados a una 
única caja reductora, que movía tanto 
el rotor principal como d de cola. En¬ 
tre otros cambios pueden citarse la 
mejora general de su dinámica, es¬ 
tructura y sistemas. Desarrollado ini¬ 
cialmente en 1968-69 para cumplir 
unas especificaciones canadienses, es¬ 
te diseño fue adoptado también por 
las Fuerzas Armadas de EE UU como 
UH-1N, y posteriormente se destinó a 
la exportación. Su versión comercial 
paralela es el Bell modelo 212 Twin 
Two-Twelve, que se diferencia única¬ 
mente en la disposición interna, equi¬ 
po. y en algunos detalles de sus pres¬ 
taciones: esta fue la versión objeta del 
contrato de fabricación bajo licencia 
firmado inicialmente con Agusta, 

El AB 212 estándar transporta un 
piloto y hasta 14 pasajeros, pero su 
cabina puede ser fácilmente adaptada 
para otros cometidos, entre los que se 
encuentra el transporte de ejecutivos. 

AI igual que su réplica norteamerica¬ 
na. el AB 212 está previsto para su 
transformación para estos cometidos 
alternativos, con juegos opcionales a 
disposición de los requerimientos del 
diente. Entre estos cabe mencionar 
una grúa para rescate, un gancho para 
carga exterior, depósitos auxiliares 
exteriores, y tren de aterrizaje con flo¬ 
tadores 'O para la nieve. La cabina 
puede también convertirse en ambu¬ 
lancia con espado para seis camillas y 
dos asistentes médicos. Los aparatos 
de serie están bajo un continuo régi¬ 
men de mejora y de adaptación a nue¬ 
vos requisitos. Á principios de 1978 se 


habían entregado ya más de 80 AB 
212, hallándose bajo pedido otros, pa¬ 
ra usuarios italianos y varios dientes 
militares y comerciales extranjeros. 

El desarrollo de la versión AB 
2I2ASW se inició a fines de 1972; el 
proyecto recogía la experiencia obte¬ 
nida por el considerable número de 
operaciones navales llevadas a cabo 
con el monomotor AB 204AS. El AB 
212 ASW está previsto para una am¬ 
plia gama de operaciones marítimas, 
desde las antisubmarinas y antibuque 
(búsqueda y ataque) hasta las de pa¬ 
trulla guardacostas, búsqueda y resca¬ 
te, y suministro vertical a buques en 
alta mar. Por medio de cambios de las 
instalaciones internas el AB 212ASW 
puede convertirse en helicóptero para 
transporte de tropas y fuego de 
apoyo, o en ambulancia aérea; tam¬ 
bién puede ser empleado para enlaces 
y en cometidos de contramedidas 
electrónicas. Al igual que su predece¬ 
sor más ligero, el AB 212ASW ha sido 
diseñado para operar desde pequeñas 
plataformas a bordo de buques. Apar¬ 
te de algún refuerzo, del radomo y de 
los puntos de fijación para sujeción en 
cubierta, el fuselaje del AB 2I2ASW 
es en esencia el mismo que el del AB 
212 comercial, con protección contra 
la corrosión marina. Los cambios 
principales son interiores. En función 
de la misión, ¡a tripulación puede ser 
de tres o de cuatro personas (uno o 
dos pilotos v operadores del radar/e¬ 
lectrónica), El AB 212 ASW lleva un 
instrumental completo para operacio¬ 


nes marítimas diurnas v nocturnas en 
todo tiempo: su electrónica (en su 
aplicación antisubmarina) incluye un 
radar buscador altamente selectivo, 
sonar y otros equipos. Una pantalla 
especialmente diseñada situada en la 
cabina muestra al piloto, o pilotos, to¬ 
dos los parámetros para cada una de 
las fases de las operaciones antisub¬ 
marinas, y en el proyecto se ha tenido 
en cuenta la eventual instalación de 
un futuro equipo de radar y de siste¬ 
mas avanzados de contramedidas 
electrónicas. Provisto de un sistema 
especial de radar de búsqueda y de 
transmisión de datos del objetivo, el 
AB 212 ASW puede ser también em¬ 
pleado como guía pasiva para el lanza¬ 
miento de misiles tierra-tierra. 

En otros cometidos ei AB 212 ASW 
puede ser equipado con un gancho pa¬ 
ra carga exterior con capacidad para 
2 270 kg, una grúa para rescate de 
270 kg, pontones hinchabi.es de emer¬ 
gencia, y depósitos auxiliares interio¬ 
res y exteriores para combustible. 

Acabado en 1972, el prototipo def 
AB 212 ASW fue evaluado por la Ma¬ 
rina italiana a lo largo de 1973 y entró 
en servicio en 1976. Actualmente está 
en producción para cumplimentar pe¬ 
didos de la Marina italiana y de varios 
dientes extranjeros. 

Especificaciones técnicas 

Agusta-Bell AB 212 
Tipo: helicóptero de transporte de 15 
plazas para cometidos generales 
Planta motriz: un turhoeje acoplado 


Pratt & Whitney Aircraft of Ganada 
PT6T-3 Turbo Twin Pac de 1 290 hp, 
reducido a 1 130 hp para 
funcionamiento continuo 
Prestaciones: (con 4 536 kg) velocidad 
de crucero al nivel del mar 204 km/h; 
velocidad inicial de ascensión 567 m 
por min; techo en vuelo estático con 
efecto de suelo 3 960 m; techo en 
vuelo estático sin efecto de suelo 
3 020 m; autonomía máxima con 
combustible estándar y sin reservas 
495 km 

Pesos: vacío 2 630 kg: máximo en 
despegue 5 080 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 
14,02 m; altura 4,4¿) m; área del disco 
del rotor principal 168,15 m 2 
Usuarios: (militares) Argentina, 
Austria, Italia, Alemania Occidental 

Agusta-Bell AB 2I2ASW 
Tipo: helicóptero naval medio de tres 
o cuatro plazas, antisubmarino, 
antibuque y para cometidos generales 
Planta motriz: un turboeje acoplado 
Pratt & Whitney Aircraft of Cañada 
PT6T-6 Turbo Twin Pac de 1 875 hp, 
reducido a 1 290 hp 
Prestaciones: (con 5 070 kg) velocidad 
no sobrepasable 240 km/h; velocidad 
máxima al nivel del mar 196 km/h; 
velocidad máxima de crucero con 
armamento 185 km/h; velocidad 
máxima de ascensión 396 m por min; 
techo en vuelo estático con efecto de 
suelo 3 200 m; techo en vuelo estático 
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Agusta-Bell AB 212 (sigue) 


sin efecto de suelo (con 4 763 kg) 

3% m; duración media de búsqueda, 
con torpedos Mk 46,3 h 12 min; 
duración de búsqueda en misión 
antibuque 615 km; duración máxima 
del vuelo con depósitos auxiliares 5 h 
Pesos: vacío 3 420 kg; en despegue, 
con dos torpedos Mk 46,5 070 kg; en 
despegue, con misiles AS 12, 

4 973 kg; en despegue para misión 
de rescate 4 937 kg 
Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 14,63 m; diámetro del rotor 
de cola 2,59 m; longitud del fuselaje 
14,02 m; altura 4,4Ü m; área del disco 
del rotor principal 168,15 ni 2 
Armamento: (en cometido 
antisubmarino) dos torpedos Mk 44 o 
Mk46, (en misión amibuque) hasta 
cuatro misiles AS. 12 
Usuarios: Irán, Italia, Perú, España, 
Turquía, Venezuela y otros 

El prototipo civil de exhibición Agosta¬ 
se!! A8 212ASW da una idea sobre el 
amplio equipo instalado en este modelo: 
radar de seguimiento, torpedos y gran 
cantidad de otros aparatos, entre los 
que se incluye el sonar (foto Agusta). 



Agusta-Sikorsky: ver Sikorsky 


El prototipo del Abreos AR 404 tue 
diseñado por una compañía 
estadounidense, y ampliamente 
financiado por el Gobierno de Puerto 
Rico. 
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Ahrens AR 404 

Historia y notas 

El prototipo del cuatrimotor Abreos 
AR 404, transporte para cometidos 
generales, voló por primera vez en 
Qxnard, California, el 1 de diciembre 
de 1976. ai cabo de menos de dos años 
de iniciarse su diseño. Se llevaron a 
cabo planes para su fabricación en 
Puerto Rico, cediendo el gobierno lo¬ 
cal los fondos para el proceso de ho¬ 
mologación y para la fabricación de 
un pedido inicial de 18 aviones. El pri¬ 
mero de estos aviones, construido en¬ 
teramente en Puerto Rico, voló el 26 
de octubre de 1979, uniéndose al pro¬ 
totipo en el programa para la obten¬ 
ción de la homologación bajo las re¬ 
glas FAR 25, Esta homologación es 
esperada para enero de 1982. 

Los planes de producción de la 
Ahrens, en caso de homologación sa¬ 
tisfactoria, prevén la entrega de 12 a 
16 aviones en 1982, seguidos de 24 
a 30 aviones en 1983. Se han recibido 
en la compañía ya más de 100 cartas 
con propuestas de compra, y se han 
adjudicado ya plazos de entrega pro¬ 
visionales. Más de la mitad de la pro¬ 
ducción prevista es para usuarios nor¬ 
teamericanos. y el resto clientes de to¬ 
das las partes del mundo. 

Se prevén dos tripulantes en la cabi¬ 
na de mando, más un máximo de 30 
pasajeros en una configuración de 
2+1, separados por un pasillo cen¬ 
tral. El equipaje será transportado en 
un contenedor posterior de 4,53 m\ 
En su cometido de transporte de car¬ 
ga, el AR 404 podrá transportar cua¬ 
tro contenedores estándar D-3. En el 
fuselaje posterior se ha previsto una 
puerta, una de cuyas secciones sirve 
de rampa para la carga. Esta puerta es 


operable en vuelo, permitiendo la 
descarga de suministros. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte de pasajeros, o para 
cometidos generales, de 30 plazas 
Planta motriz: cuatro turboprop 
AJlison 25Ü-B17B de 420 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 


1 525 m, 352 km/h; velocidad de 
crucero, a 1 525 m, 314 km/h; techo 
de servicio 5 500 ni; autonomía 

2 234 km 

Pesos: vacío 4 309 kg; máximo en 
despegue 7 938 kg 
Dimensiones: envergadura 20,12 m; 
longitud 16,08 m; altura 5,64 m; 
superficie alar 39,20 rrr 


El Ahrens AR 404 es un diseño estudiado 
cuidadosamente, que combina la 
utilidad y la versatilidad con unos costes 
operacionales bajos. Su fuselaje puede 
acomodar pasajeros o carga (sobre 
«palléis » o en contenedores) y la 
carga/descarga queda facilitada por su 
rampa trasera (foto Austin J. Brown). 


Aichi B7A Ryusei 

Historias y notas 

La necesidad de un gran torpedero 
bombardero en picado embarcado en 
nuevos y mayores portaviones fue el 
motivo de que la Armada Imperial Ja¬ 
ponesa preparase en 1941 las especifi¬ 
caciones técnicas correspondientes a 


un avión que sustituyese al Nakajima 
B6N y al Yokosuka D4Y, Dado que 
estas especificaciones preveían una 
carga interior de bombas de hasta 500 
kg o el transporte de 800 kg de torpe¬ 
dos en el exterior, con altas velocida¬ 
des y una gran autonomía, resultaba 


esencial un motor de gran potencia. 
La Armada seleccionó uno que, vir¬ 
tualmente, era un motor experimental 
para este cometido: el Nakajima Ho¬ 
maro 11 radial de doble línea, que de¬ 
sarrollaba 1 800 hp. 

Aichi empezó a trabajar sobre estas 
especificaciones y su prototipo AM-23 
voló a mediados de 1942, Este gran 
avión, llamado entonces Bombardero 


experimental 16 Shi de ataque para 
portaviones de la Armada (Aichi 
B7A1), era un monoplano de ala me¬ 
dia con una configuración en diedro 
negativo, disposición elegida para que 
las patas del tren de aterrizaje retráctil 
con rueda de cola, montadas en los 
«codos» de cada ala, fueran lo más 
cortas posible. Una sección de cada 
uno de los paneles exteriores de las 
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Aíchi B7A Ryusei (sigue) 

alas se doblaba para su almacena¬ 
miento o transporte. El fuselaje y la 
cola eran de tipo convencional: el pri¬ 
mero disponía de acomodo para una 
tripulación de dos personas, Como 
era previsible, la combinación de pro¬ 
blemas relativos al fuselaje, más los 
inconvenientes de la puesta en marcha 
del nuevo motor, supusieron casi dos 
años hasta que el modelo pudo ser 
puesto en producción bajo el nombre 
de Bombardero de ataque para porta- 
vienes de la Armada Ryusei (Estrella 
que dispara), o Aichi B7A2, Aparte de 
9 prototipos B7A1, la Aichi solamen¬ 
te acabó 80 unidades hasta el momen¬ 
to en que su factoría quedó destruida, 
en mayo de 1945, a causa de un im¬ 
pórtame terremoto: ei Arsenal Naval 
del Aire, en Omura, construyó 25. 

Cuando entró en servicio este 
avión, que fue llamado por los Alia¬ 
dos por el nombre en clave «Graee», 
la Armada japonesa ya no disponía de 
ningún portaviones desde el que pu¬ 
diese operar; por ello tuvo que ser 
empleado de forma limitada desde ba¬ 
ses terrestres. 

Variantes 

Aichi B7A2 Experimental: único 
ejemplar de B7A2 propulsado por un 
motor radial Nakajima Homare 23 de 
2 000 hp 

Aichi B7A3: versión en proyecto, que 


Aichi DIA 

Historia y notas 

La Aichi Tokei Denki Kabushiki 
Kaisha, que se convertiría durante la 
II Guerra Mundial en una importante 
compañía proyectista y constructora 
de aviones, había sido fundada en Ja¬ 
pón, en 1899, como fabricante de 
equipos eléctricos y de relojes. Inició 
la fabricación de aeroplanos en 1920, 
y se convirtió principalmente en sumi¬ 
nistradora de aviones navales aunque, 
antes de iniciarse la guerra, había pro¬ 
ducido ya algunos modelos civiles. 

Al igual que otras muchas compa¬ 
ñías japonesas, que se dedicaban ini¬ 
cialmente a la construcción de aviones 
bajo licencia, como primer paso para 
adquirir la experiencia que les permi¬ 
tiese la eventual creación de diseños 
propios, la Aichi estableció relaciones 
comerciales con la Ernst Heinkel 
Flugzeugwerke alemana. A principios 
de 1931, la Armada Imperial Japone¬ 
sa convocó un concurso para bombar¬ 
dero en picado biplaza con base en 

E ortaviones, y la Aichi solicitó de la 
leínkel que proyectara y construyera 
un avión que se ajustase a las especifi¬ 
caciones requeridas, y que fuese capaz 
de operar tanto con flotadores como 
con tren de aterrizaje. El prototipo 
Heinkel He 50 resultante voló en vera¬ 
no de 1931 provisto de flotadores do¬ 
bles. Una segunda versión, dotada de 
tren de aterrizaje, fue entregada a Ai¬ 
chi bajo la denominación para la ex¬ 
portación He 66 y, a lo largo de las 
pruebas, la compañía empezó a modi¬ 
ficar el modelo para ajustarlo con más 
exactitud a las especificaciones, 
Básicamente, el He 66 era un bipla¬ 
no de dos cabinas, de construcción 
metálica con cubierta de tela. El em¬ 
penaje arriostrado era de tipo conven¬ 
cional, y el tren de aterrizaje disponía 
de patín de cola fijo. Tal como había 
sido suministrado, estaba propulsado 
por un motor radial Siemens SAM- 
22B (Júpiter VI) de 490 hp. Las modi¬ 
ficaciones llevadas a cabo por la Aichi 
consistieron en el reforzarme nto del 
tren de aterrizaje, y en la instalación 



Aíchi B7A2 Ryusei «Grace» de la 
Yoküsuka Kokutai, 



tenía que haber sido propulsada por 
un motor radial Mitsubishi MK9A de 

2 20Ü hp 

Especif icaciones técnicas 

Aichi B7A2 

Tipo: bombardero en picado y 
torpedero embarcado 
Planta motriz: un motor radial 
Nakajima NK9C Homare 12 de 
1 825 hp 

Prestaciones: velocidad máxima, a 
6 550 m, 565 km/h; ascensión hasta 
4 000 m en 6 min 55 seg: techo de 
servicio 11 250 m; autonomía máxima 

3 040 km 

Pesos: vacío 3 810 kg: máximo en 
despegue 5 625 kg 
Dimensiones: envergadura 14,40 m; 
longitud 11,49 m; altura 4,075 m; 
superficie alar 35,40 irr 
Armamento: (en las últimas series 


B7A2) dos cañones de 20 mm tipo 99 
modelo 2 instalados en las alas y una 
ametralladora de 13 mm tipo 2 
montada sobre soporte articulado 
situada en la parte posterior de la 
cabina, además de un torpedo de 
800 kg, o carga similar de bombas 


Aunque hubiera jugado un importante 
papel si la Armada Imperial Japonesa 
contara todavía con portaviones, el Aíchi 
B7A apareció demasiado tarde y no pudo 
competir con el potencial aéreo de los 
Aliados (foto Koku Fan), 




de un motor radial Nakajima Kotobu- 
ki 2 Kai 1 de 560 hp, Con esta disposi¬ 
ción, el Bombardero Aichi Especial 
superó en las pruebas a los prototipos 
rivales de la Nakajima y la Yokosuka, 
y se inició su fabricación bajo la deno¬ 
minación Bombardero para portavio* 
nes de la Armada tipo 94 (Aichi 
DI AI). Las unidades de serie, de las 
que se fabricaron 162, tenían cubierto 
el motor radial por medio de un anillo 
Townend, con otras modificaciones 
tales como la introducción de alas li¬ 
geramente en flecha, y la sustitución 
del patín de cola por una rueda de co¬ 
la no orientable. Los últimos 44 dis- 
onían de motores Kotobuki 3 de 
80 hp. 

En 1936-37 apareció el modelo 
mejorado Aichi D1A2 (Bombardero 
para portaviones de la Armada tipo 

96), propulsado por motor radial Na¬ 
kajima Hikari 1 más potente, que in¬ 
corporaba, además, un carenado del 
motor NACA, ruedas carenadas y pa¬ 
rabrisas mejorados. La fabricación en 
serie de esta versión alcanzó la cifra 
de 428 unidades. Ambas versiones en¬ 
traron en acción durante el segundo 
conflicto Chino-Japonés; un D1A2 
hundió el cañonero fluvial USS Panay 
en el río Yang-tse, el 12 de diciembre 


de 1937, durante la evacuación de 
Nankín, hecho que provocó un con¬ 
flicto internacional. 

Sólo una pequeña cantidad de 
DI Al continuaban todavía en servi¬ 
cio, como unidades de entrenamiento, 


A pesar de haber sido un arma útil 
durante la guerra Chino-Japonesa, el 
Aichi DIA estaba obsoleto en el 
momento del ataque japonés contra los 
Aliados en el Pacífico. 
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Aichi DIA (sigue) 


al producirse el ataque japonés a 
Pearl Harbor, el 7 de diciembre de 
194L Cerca de 70 D1A2 se hallaban 
entonces en servicio como unidades 
de segunda fila; los aliados les desig¬ 
naban bajo el nombre en código de 
«Susíe». 


Especificaciones técnicas 

Aichi DÍA2 

Tipo: bombardero en picado biplaza 
con base en portaviones 
Planta motriz; un motor radial 
Nakajima Hikari 1 de 730 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 


3 200 m, 310 km/h; velocidad de 
crucero, a 1 000 m, 220 km/h; trepada 
hasta los 3 000 m en 7 min 50 seg; 
techo de servicio 7 000 m; autonomía 
930 km 

Pesos: vacío 1 516 kg; máximo en 
despegue 2 610 kg 


Dimensiones; envergadura 11,40 m; 
longitud 930 m; altura 3,41 m; 
superficie alar 34,70 rrr 
Armamento; dos ametralladoras fijas 
y una articulada tipo 92 de 7,7 mm, 
además de una bomba de 250 kg y dos 
de 30 kg 



Aichi D3A 

Historia y notas 

Diseñado para superar al DIA, el Ai¬ 
chi D3A llegaría a ser mucho más co¬ 
nocido que su predecesor. Con una 
configuración de monoplano de ala 
baja, el prototipo tenía alas elípticas 
similares a las del Heinkcl He 70, un 
empenaje convencional, y un fuselaje 
de sección circular. Su construcción 
era básicamente metálica en su totali¬ 
dad. El tren de aterrizaje, no retráctil 
y dotado de rueda posterior, presenta¬ 
ba las patas provistas de un gran care¬ 
nado aerodinámico; la planta motriz 
era el mismo motor radial Hikari 1 de 
730 hp que había propulsado el 
D1A2, Las pruebas demostraron que 
el avión disponía de poca potencia 
propulsora, mostraba tendencia a 
efectuar un tonel súbito en los giros de 
pequeño radío, y sus frenos de picado 
resultaban ser inefectivos, Para subsa¬ 
nar estas anomalías el segundo proto¬ 
tipo incorporó ya modificaciones, en¬ 
tre las que se pueden citar la mayor 
envergadura alar, una diferente sec¬ 
ción exterior del borde de ataque alar 
para eliminar el problema del tonel, 
frenos de picado reforzados, y un 
motor radial Mitsubishi Kinsei 3 de 
840 hp. Con esta disposición demostró 
ser superior al Nakajima que conten¬ 
día con éí en este concurso, y en di¬ 
ciembre de 1939 se inició su fabrica¬ 
ción bajo la denominación Bombarde¬ 
ro para portaviones de la Armada tipo 
99 modelo ü (Aichi D3A1). 

El avión de serie se diferenciaba del 
prototipo por ser algo menor de en¬ 
vergadura alar, mejorando su estabili¬ 
dad direccional al habérsele añadido 
un largo plano vertical dorsal. Su po¬ 
tencia fue incrementada nuevamente, 
con la introducción en los primeros 
modelos de serie de un motor Mitsu¬ 
bishi Kinsei 43 de 1 000 hp. Con esta 
disposición, el D3A1, finalizó sus 
pruebas sobre portaviones, y entró en 
servicio operacional con la Armada en 
China e Indochina. Un total de 129 
bombarderos en picado de este tipo 
formaron parte de las fuerzas operati¬ 
vas que llevaron a cabo el ataque a 


i* 




Pearl Harbor, y fue una escuadrilla de 
D3A1 la que hundió el portaviones 
británico HMS Mermes y ios cruceros 
HMS Cornwali y HMS Dorsetshire en 
abril de 1942, 

Identificado por los aliados bajo el 
nombre en código «Val», su produc¬ 
ción total fue de casi 1 501) D3A en 
diferentes versiones; de ellos, cerca de 
201 unidades fueron fabricadas por 
Shows, Relegado a tareas de segunda 
línea durante la segunda mitad de la 
guerra del Pacífico, este tipo de avión 
se mantuvo no obstante en servicio 
desde el principio hasta el fin del con¬ 
flicto, sirviendo en las últimas fases de 
la guerra en fundones de kamikaze y 
de entrenamiento. 

Variantes 

Aichi D3A2 modelo 12: prototipo de 
una versión mejorada, dotada de 
un motor Mitsubishi Kinsei 54 de 
1 300 hp, con mayores depósitos de 
combustible, techo de la cabina poste¬ 
rior mejorado y buje carenado en la 
hélice (sólo se construyó un ejemplar) 
Aichi D3A2 modelo 22: versión de se¬ 
rie del anterior; máxima velocidad, a 
6 200 m, 430 km/h; techo de servicio 
10 500 m; peso vacío 2 570 kg, y peso 
máximo en despegue 3 800 kg (se 
construyeron en tota! t 016 unidades) 


Aichi D3A2-K: versión de entrena¬ 
miento, por conversión de los mode¬ 
los D3A1/2 

Especificaciones técnicas 

Aichi D3A (últimos ejemplares de 
producción) 

Tipo: bombardero en picado biplaza 
con base en portaviones o en tierra 
Planta motriz: un motor radial 
Mitsubishi Kinsei de 1 070 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 
3 000 m, 385 km/h; velocidad de 
crucero, a3 000 m, 295 km/h; trepada 
hasta los 3 000 m en 6 min 25 seg; 
techo de servicio 9 300 m: autonomía 
1 470 m 


Aunque en los inicios de la II Guerra 
Mundial el Aichi D3A fue un arma eficaz, 
pronto se convirtió en obsoleto dadas 
sus limitadas prestaciones. 

Pesos: vacío 2 408 kg; máximo en 
despegue 3 650 kg 
Dimensiones: envergadura 14,365 m; 
longitud 10,195 m; altura 3,847 m; 
superficie alar 34,90 m 2 
Armamento: dos ametralladoras tipo 
97 de 7,7 mm de fuego frontal y una 
ametralladora tipo 92 de 7,7 mm 
sobre soporte articulado situada en la 
cabina posterior, además de una carga 
ofensiva consistente en una bomba de 
250 kg y dos de 60 kg 



Aichi Eli A 

Historia y notas 

El Aichi Eli Al, hidroavión para re¬ 
conocimiento nocturno, conocido por 
ios Aliados por el nombre en código 
de «Laura», realizó su primer vuelo 
en forma de prototipo en junio de 
1937. Compitiendo contra el Kawanis- 
hi E11K1, demostró ser capaz de unas 
prestaciones superiores, por lo que se 
inició su fabricación bajo la denomi¬ 
nación Hidroavión de reconocimiento 
nocturno de fa Armada tipo 98. Con 
una configuración de biplano, su cas¬ 
co de dos redientes disponía de una 
cola arriostrada, con el empenaje y los 
limones de profundidad situados a la 
mitad de la deriva. Tenía previsto aco¬ 
modo para tres tripulantes, más un 
puesto a! aire en proa, que podía ser 
utilizado para las maniobras en el 
agua, como amarrar a una boya, y 
también para la instalación eventual 
de una ametralladora de defensa. Pa¬ 


ra aumentar su estabilidad en el agua 
se habían montado flotadores de ba¬ 
lance, debajo y cerca de cada una de 
las puntas del plano inferior. La plan¬ 
ta motriz consistía en un motor de ci¬ 
lindros en línea Híro tipo 91 modelo 
22, montado en la sección central del 
plano superior, que propulsaba una 
hélice provista de buje carenado. 

La producción total del Eli Al al¬ 
canzó la cifra de sólo 17 aparatos, que 
jugaron un papel muy limitado en las 
primeras fases de la guerra, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: hidroavión para reconocimiento 
nocturno 

Planta motriz: un motor en línea Hiro 
tipo 91 modelo 22 de 620 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 

2 400 m, 215 km/h; velocidad de 
crucero 130 km/h; trepada hasta los 

3 000 m en 18 min 30 seg; techo de 
servicio 4 425 m; autonomía 1 945 km 
Pesos: vacío 1 927 kg; máximo en 
despegue 3 300 kg 


Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 10,70 m; altura 5,50 m 
Armamento: una ametralladora tipo 
92 de 7,7 mm sobre soporte 
articulado, montada en ía cabina de 
proa 


El Aichi Eli A fue un oscuro hidroavión 
de reconocimiento conocido por los 
aliados por el nombre en código de 
«Laura», construido en series limitadas 
durante 1941 y 1942. 
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Historia de la Aviación 


Blitzkxieg en 

Europa 

La Luftwaffe, gestada en la clandestinidad en los años veinte y 
principios de los treinta, demostró por primera vez su eficacia en la 
Guerra Civil española, y desde entonces se organizó como un 
poderoso apoyo táctico al Ejército de Tierra, en previsión de los días 
decisivos que empezarían con la invasión de Polonia en 1939. 


«He hecho todo lo posible, en los últimos 
anos, para hacer de nuestra Luftwaffe la 
mayor y más poderosa fuerza aérea del mun¬ 
do. La creación del gran Reich alemán ha sido 
en gran parte posible gracias al poderío y a la 
constante disponibilidad de nuestras Fuerzas 
Aéreas. Nacidas del espíritu de ios aviadores 
alemanes en la I Guerra Mundial, e inspiradas 
en la fe en nuestro Fiihrer y comandante en 
jefe, las Fuerzas Aéreas alemanas de hoy es¬ 
tán dispuestas a cumplir toda orden deí Fü- 
hrer con i a velocidad del rayo y un vigor ja¬ 
más soñado.» 

Así rezaba el texto de la orden del día diri¬ 


gida a las unidades de la Luftwaffe alemana a 
comienzos de agosto de 1939 por su coman¬ 
dante en jefe, el Generalfeldmarschall Wil- 
helm Ilermann Goering. Sus palabras traslu¬ 
cían la enorme confianza que la nación alema¬ 
na depositaba en la Luftwaffe en los albores 
de la Ií Guerra Mundial. 

Desde el mismo día de su fundación oficial, 
el l.° de marzo de 1935. la Luftwaffe aumentó 
su poderío hasta llegar en agosto de 1939 aun 
total de 3 750 aviones de combate, de los cua¬ 
les unos 1 100 eran cazas mono motores, y 
unos 1 200, bombarderos bimotores de alcan¬ 
ce intermedio. La fuerza contaba con el res¬ 


paldo de una pequeña reserva del 10 al 25 % 
del total de primera línea, más 2 700 aviones 
de entrenamiento. 600 aviones de transporte y 
una organización de entrenamiento que osci¬ 
laba normalmente entre los 10 000 y los 
15 000 pilotos por año. 

Tal vez el capital más valioso de la Luftwaf¬ 
fe en 1939 fuera precisamente su juventud. En 

Un bombardero medio Junkers Ju 88A-5, con un par de 
bombas subalares SC 250 de 250 kg, prepara el 
despegue. El Ju 83 demostró ser un avión de 
extraordinaria versatilidad, con una estructura capaz 
de resistir importantes daños (foto MARS). 
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Historia de la Aviación 


Messerschmitt B! 109E-3 del IV Gruppe 
de la Jagdgeschwader 51. Esta variante 
apareció muy poco después de la 
campaña polaca, pero apenas se 
diferenciaba de los cazas Bf 109E-1 y 
E-i/B que equipararon las unidades de 
cazas desplegadas en esa campaña. 



Junkers Ju 87B-1 del Gruppe Stab (plana 
mayor) del IV (Stuka) Gruppe de la 
Lehrgeschwader 1. Se trataba de una 
unidad teóricamente de entrenamiento 
operativo y exhibición, pero que se 
utilizó como formación de combate 
convencional. 


su concepción como fuerza de combate, esta¬ 
ba libre de los prejuicios y las tradiciones que 
entorpecían a los más antiguos servicios aé¬ 
reos de sus adversarios. En tanto que arma 
aérea independiente, la Luftwaí'fe dependía 
directamente del Oberkommando der Wehr- 
macht (Alto Mando de las Fuerzas Armadas), 
y por consiguiente del propio Hitler, a través 
de la persona de Goering en su calidad de 
Oberbefehlshaber der Luftwaffe (comandan¬ 
te en jefe de la Luftwaffe). En consecuencia, 
las Fuerzas Aéreas no debían obediencia al 
Ejército, como era el caso de varias otras 
fuerzas aéreas. Y sin embargo, la concepción 
de la Luftwaffe en el pensamiento militar ale¬ 
mán era la de una herramienta esencial de los 
ejércitos en el campo de batalla, como fuerza 
aérea eminentemente táctica; en tiempo de 

Gran parte del entrenamiento de la Luftwaffe se realizó 
en aviones de diseño Bücker, sobre todo en el Bü 133 
Jungmeister (Joven campeón), que aquí se ilustra. Se 
trataba de un monoplaza con gran capacidad 
acrobática, muy adecuado para el entrenamiento 
avanzado (foto John McCIancy Collection). 


guerra, su misión consistía en apoyar al ejérci¬ 
to alemán en la ofensiva. 

Hacia 1939, la teoría táctica alemana se ba¬ 
saba en los principios del mayor general 
J.F.C. Fuller y del capitán B.H. Líddell Hart. 
Durante los años de la sangrienta estabiliza¬ 
ción de los frentes en la 1 Guerra Mundial, 
estos dos oficiales británicos habían propug¬ 
nado la adopción de un nuevo concepto de 
guerra inspirado en las tácticas de velocidad y 
choque. La clave de la victoria en el campo de 
batalla, tal como lo veían Fuller y Liddell 
Hart, era la movilidad del ejército sobre el 
terreno, en oposición a una guerra estática de 
posiciones fortificadas, trincheras, ametralla¬ 
doras, minas y hectáreas de alambrada de 
púas. La movilidad del ejército se apoyaba 
primordial mente en los carros de combate, 
apoyados en tierra por la infantería motoriza¬ 
da, y desde el aire por la fuerza aérea táctica. 
Por uña ironía del destino, fueron los alema¬ 
nes quienes adoptaron esta teoría militar «re¬ 
volucionaria» de la guerra y quienes traduje¬ 
ron la teoría en práctica en la forma de Blitz- 
krieg (guerra relámpago). 


Experiencia de combate 

Durante los años anteriores al estallido de 
ia II Guerra Mundial, la joven Luftwaffe no 
perdía ninguna oportunidad de adquirir prác¬ 
tica y experiencia de combate. A partir de 
agosto de 1936, un destacamento de la Luft¬ 
waffe, la Legión Cóndor, luchó en España en 
el bando nacional del general Franco. Aquí 
probó la Luftwaffe sus aviones de combate, 
sus bombas y armamento en general, mientras 
las tripulaciones adquirían una experiencia de 
primera mano en problemas tácticos tales co¬ 
mo el ataque a tierra, bombardeo en picado, 
bombardeo de largo y medio alcance, técnicas 
de caza contra caza y uso del transporte logís- 
tico por aire. Además de sus experiencias en 
España, la Luftwaffe participó en los incruen¬ 
tos golpes políticos de 1938: en marzo de este 
año, 400 aviones alemanes, principalmente 
Heinkel He 111. Junkers Ju 52/3m y Junkers 
Ju 86, tomaron parte en la anexión nazi de 
Austria. La demostración de fuerza realizada 
incluyó salidas de más de 160 transportes de 
tropas, que llevaron batallones enteros a Vte- 
na, Linz y Graz-Thalerhof. Para el Kampf- 
gruppe zur besonderen Verwendung 1, equi¬ 
pado con Junkers Ju 52/3m de transporte, las 
operaciones del 13 de marzo fueron el inicio 
de otras muchas en las que tropas, armamen¬ 
tos, combustible y equipos de comunicaciones 
se trasladaban a toda velocidad para respaldar 
las operaciones en tierra. 

Conflicto inevitable 

Después de los acuerdos de Munich de se¬ 
tiembre de 1938, según los cuales se cedía a la 
Alemania nazi el área checoslovaca de los Su- 
detes, la guerra se convirtió en Europa en al¬ 
go inevitable: y la Luftwaffe se encontraba en 
una posición adecuada para beneficiarse del 
periodo de calma subsiguiente y aprovecharlo 
para acelerar su programa de reequipamiento 
v la reorganización de su estructura de man¬ 
ilo. El 15 de marzo de 1939 se puso de nuevo 
en acción. En esta ocasión, la Luftwaffe utili¬ 
zó más de 500 aviones como apoyo a la inva¬ 
sión alemana a Checoslovaquia. Las operacio¬ 
nes estuvieron a cargo de la Luftflotte II (ge- 

A la derecha, el Stuka en una posición clásica, tras 
soltar su racimo de bombas y justo antes de reiniciar el 
ascenso después de una protunda caída en picado. 
Subrayaban el terrorífico aspecto del avión las sirenas 
«Trompetas de Jericó» montadas en el carenado del 
tren de aterrizaje (foto MARS). 



142 
















































i 























Historia de la Aviación 



neral Ulrich Felmy), Luftflotte III (general 
Hugo Sperrle) y Luftflotte IV (teniente gene¬ 
ral Alexander Lohr): esta última unidad, for¬ 
mada por contingentes austríacos, constituía 
un reciente agregado a las fuerzas de la Luft- 
waffe. Las Fuerzas Aéreas Checas contaban 
con unos 556 aviones de primera línea y una 
fuerza total de 1 200. Pero la propaganda na¬ 
zi. respaldada por la abrumadora fuerza mili¬ 
tar alemana, atemorizó al gobierno checo. No 
hubo resistencia, y el país pasó a ser el Reichs- 
protektorat de Bohemia y Moravia. Inmedia¬ 
tamente después de la ocupación de Checos¬ 
lovaquia, la diplomacia alemana tendió sus hi¬ 
los para posibilitar un pacto de no agresión 
con la URSS (que se firmó el 23 de agosto de 

La efectividad del Ju 87 como arma de apoyo 
inmediato no estribaba sólo en su capacidad para 
lanzar tas bombas con gran exactitud, sino también en 
su velocidad de respuesta (loto MAFtS). 


1939) mientras las tropas alemanas se movili¬ 
zaban contra Polonia en el Corredor de Dan- 
zig y el acceso alemán a la Prusía Oriental por 
el Corredor Polaco. 

Ya el 3 de abril de 1939, Hitler exponía a la 
Wehrmacht sus planes para someter Polonia, 
en una comunicación secreta llamada Fall 
Weiss (plan blanco), en la que decía: «La ta¬ 
rea de la Wehrmacht es destruir las fuerzas 
armadas polacas. A este fin debe prepararse y 
llevarse a cabo un ataque por sorpresa.» Más 
adelante, el Führer ordenó que se completa¬ 
sen los preparativos a fin de estar en condicio¬ 
nes de poner en marcha el Fall Weiss en cual¬ 
quier momento a partir del l.° de setiembre. 
Esa fecha iba a ser el día señalado. 

Guerra de verdad 

A las 4.45 (hora de Europa Central) del I." 
de setiembre de 1939, sin previa declaración 
de guerra, las fuerzas de aire y tierra de la 


Wehrmacht irrumpieron hacia el este a través 
de la frontera polaca, movilizando unas 55 di¬ 
visiones, incluidas las reservas. El Grupo de 
Ejércitos del Norte (al mando del capitán ge¬ 
neral Fedor von Bock), con el 3." y 4.° Ejérci¬ 
tos, atacó desde Pomerania y Prusia Oriental 
para caer sobre los ejércitos polacos del Po- 
morze (la Pomerania polaca) y Modlin, a tra¬ 
vés del Vístula. Al mismo tiempo el capitán 
general Gerd von Rundstedt, al mando del 
Grupo de Ejércitos del Sur, compuesto por el 
8.°, 10.° y 14.“ Ejércitos, atacó desde la fron¬ 
tera del río Warthe, Silesia y Eslovaquia, a los 
ejércitos polacos de Lodz, Cracovia y los Cár¬ 
patos. El peso principal de la ofensiva recayó 
en el 10.“ Ejército, que atacó entre Zawiercie 
y Wielun en dirección a Varsovia, apoyó el 
cruce del Vístula y, en cooperación con el 
Grupo de Ejércitos del Norte, destruyó la re¬ 
sistencia polaca en el sector occidental. El 
14.“ Ejército cubrió el flanco derecho con 
apoyo blindado, mientras el 8." Ejército pro¬ 
tegía el flanco izquierdo entre Poznan y Kut- 
no. La tarea del Grupo de Ejércitos del Norte 
consistía en establecer comunicaciones con 
Prusia Oriental y atacar hacia el sudeste en 
dirección a Varsovia, destruyendo la resisten¬ 
cia polaca en el Vístula. 

Doble objetivo 

Se utilizó la capacidad ofensiva de la Luft- 
waffe para conseguir dos objetivos. El prime¬ 
ro era ¡a neutralización de la fuerza aérea po¬ 
laca en tierra y en e! aire. Una vez conseguido 
ese objetivo, la segunda misión debía ser el 
apoyo directo y cercano al ejército. Se empleó 
en la campaña una fuerza de unos 1 580 avio¬ 
nes de primera línea, reteniendo una conside¬ 
rable reserva estratégica en Alemania, en pre¬ 
visión de una eventual intervención de Fran¬ 
cia y de Gran Bretaña por el oeste. En el 
norte, la Luftflotte I del general Albert Kes- 
selring. a la que estaban subordinadas la Flie- 
gerdivision (mayor general Ulrich Grauert), 
la Lehr-Division (mayor general Foerster) y el 
Luftwaffenkommando Ost-Preussen (teniente 
general Wilhelm Wimmer), apoyó al Grupo 
de Ejércitos de von Bock. La Luftflotte IV de 
Lóhr operó en el sur, desde bases en Silesia al 
mando de la 2 Fliegerdivision y del Fliegerfii- 
hrer zur besonderen Verwendung (teniente 
general Bruno Loerzer y teniente general 
Wolfram, Freiherr von Richthofen, respecti¬ 
vamente). Contra estas tropas concienzuda¬ 
mente entrenadas lucharon las Fuerzas Aé¬ 
reas Polacas, equipadas con 15 escuadrones 
de cazas P.Z.L. P.7 y P.llc, 12 unidades de 
bombardeo y reconocimiento equipadas con 
P.Z.L,-37, y un número similar de unidades 
especialmente dedicadas a misiones de coope¬ 
ración con el ejército. En total, existían unos 
150 cazas monomotores y unos 210 bombar¬ 
deros ligeros listos para operar. Las tripula¬ 
ciones polacas estaban bien entrenadas y en el 
combate dieron pruebas de coraje y de gran 
capacidad de recuperación, pero nada pudo 
compensar la situación de obsolescencia de 
sus aparatos. En el término de 48 horas a par¬ 
tir del asalto inicial de la mañana del 1. de 
setiembre, apoyado por 1 250 salidas de la 
Luftflotte I y IV, las Fuerzas Aéreas Polacas 
fueron aniquiladas, tanto en tierra como en el 
aire, en una acción eficiente y devastadora. 


Próximo capítulo: 
Polonia aplastada 
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Blitzktíeg en Europa 


Aviones de las Fuerzas Aéreas Polacas 


Bien entrenadas y con una moral alta, 
las Fuerzas Aéreas Polacas estaban en 
1939 en un estado material deficiente, 
pendientes de un importante programa 
de reequipamiento que debía comenzar 
poco después. En setiembre de 1939, 
las Fuerzas Aéreas contaban con unos 
433 aparatos de primera línea, divididos 
entre la Fuerza Aérea transferible (159 
aviones) y la Fuerza Aérea de los 


Desde el punto de vista numérico, el 
caza más importante de que dispusieron 
los polacos fue el monoplano P.Z.L. 

P.11 de ala en gaviota, del que se 
desplegaron 44 aviones en cuatro 
escuadrones de la brigada de cazas y 
otros 64 en ocho escuadrones asignados 
al Ejército de Tierra. Vemos aquí un 
P ile, con armamento de cuatro 
ametralladoras KM Wz 33 de 7,7 mm 
(dos en el fuselaje y dos en las alas). 



Ejércitos (274 aviones). Los núcleos 
principales de la primera eran la 
brigada de cazas (54 P.Z.L. P.7 y P.11) y 
la brigada de bombarderos (86 P.Z.L. 
P.23 y P.37). La Fuerza Aérea de los 
Ejércitos contaba con 105 cazas y 68 
bombarderos. El resto dei poder aéreo 
de los polacos estaba constituido por 84 
aviones de observación y 36 de enlace. 
Durante la campaña fueron empleados 


98 nuevos aviones, y 116 sobrevivientes 
volaron sobre los Cárpatos hacia 
Rumania el 17 de setiembre. Se 
perdieron en acción unos 333 aviones 
polacos, pero los cazas polacos, a su 
vez, derribaron 116 aviones alemanes 
de un total de 285 perdidos por la 
Luftwaffe. En inferioridad numérica y 
con un material anticuado, los polacos 
pelearon con gran coraje y tenacidad. 



El P.Z.L. P. 23 Karas (Carpa) fue el 
avión de bombardeo y reconocimiento 
numéricamente más importante en 
servicio en las Fuerzas Aéreas Polacas. 
El I o de setiembre de 1939, la Fuerza 
Aérea transferible contaba con 50 
aviones de este tipo, y la Fuerza Aérea 
del Ejército, con 68. En la ilustración, un 
P.23B del 42° Escuadrón, afectado al 
Ejército de) Pomorze. 


El tipo estándar de observación que 
usaron los polacos fue el monoplano 
Lublin R-XIII con ala tipo parasol. El 
1de setiembre se hallaban en servicio 
unos 49, siete del 16° Escuadrón de la 
Fuerza Aérea transferible, y los 42 
restantes distribuidos en cinco 
escuadrones de la Fuerza Aérea del 
Ejército. Sólo 17 consiguieron escapara 
Rumania. En la ilustración, un R-XIIID. 



El P.Z.L. P.37 Los (Alce) fue ef avión de 
combate más avanzado al servicio de 
los polacos, pero sólo estaban 
disponibles 36 aparatos en cuatro 
escuadrones (n°* 211 y 212 del Ala X/1, 
y n os 216 y 217 del Ala XV/1)dela 
brigada de bombardeo. En la 
ilustración, un P.37B Los B de doble 
deriva. 
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Grandes Aviones del Mundo 




El último avión de caza diseñado en Gran Bretaña fue proyectado al 
principio como un vehículo de investigación supersónica; sólo más 
tarde, sus excepcionales prestaciones en trepada y techo de servicio 

condujeron a su desarrollo como interceptados 


El último caza británico desarrollado según bases puramente na¬ 
cionales, el BAC Lightning, comenzó su vida como un vehículo de 
investigación supersónica. Razones económicas condujeron más 
tarde a su desarrollo como un caza de defensa aérea para la RAF, y 
en este papel, el Lightning ha destacado gracias a su excepcional 
capacidad de subida y alto techo. Aunque falto de autonomía, su 
eficacia en cuanto a defensa puntual mantendrá al Lightning en 
servicio de primera línea durante años. 

El Lightning fue el primer intento serio británico de desarrollar 
un avión capaz de alcanzar velocidades supersónicas en vuelo hori¬ 
zontal. Su historia se remonta a 1947, sólo dos años después de ¡a 
guerra, cuando English Electric obtuvo un contrato para estudiar 
el diseño de un avión de investigación, designado ER.1Q3, que 
alcanzase Mach 1,5 a gran altitud. 

English Electric era un «novato» entre los constructores de avio¬ 
nes británicos. Como su nombre sugiere, era tradicionalmente un 
fabricante de equipo eléctrico, que se había introducido en la in¬ 
dustria aeronáutica en 1938, cuando el Reino Unido trataba de 
aumentar su poderío ante la amenaza de guerra con Alemania. La 
factoría de English Electric de Presión, Lancashire, construyó du¬ 
rante la guerra aviones diseñados por otras empresas, y estaba 
ansiosa por desarrollar sus propios productos, aprovechando los 
conocimientos tecnológicos y la experiencia adquiridos. 



El primer prototipo P.1 (WG760) efectúa su vuelo inaugural el 4 de agosto de 1954, 
con el jefe de pilotos de prueba de English Electric, «Bea» Beamont, a los mandos. 
Adviértase la toma de aire ovalada y la planta alar modificada, para probar el borde 
de ataque acodado y alabeado (foto British Aerospace). 


El ingeniero jefe de la división Preston de English Electric era 
W.E.W. («Teddy») Petter, un brillante diseñador que previamente 
había sido responsable del avión STOL Westland Lvsander de coo¬ 
peración con el ejército, del cazabombardero bimotor de la misma 
compañía F.37/35 Whirlwind y del English Electric B.3/45 Canbe¬ 
rra. El Canberra fue el primer bombardero a reacción de la Roy al 
Air Forcé y obtuvo la rara distinción de ser elegido para ei servicio 
en la United States Air Forcé como Martin B-57, 

Mientras los tradicionales expertos británicos en cazas seguían 
anclados en su rutina, sin prisa por estudiar las agudezas de las alas 
en flecha y el vuelo supersónico. Petter tenía el incentivo de una 
factoría que necesitaba trabajo urgente. Hawker construía enton¬ 
ces el Sea Fury con motor de émbolo y desarrollaba el caza a 
reacción de alas” rectas P. 1040; Supermarine completaba la produc¬ 
ción del Spitfire y desarrollaba el Attacker de alas rectas: Gloster 
estaba exprimiendo el éxito del caza a reacción Meteor. y de Havi- 
lland producía el Vampire. Si alguna vez un recién llegado había de 
romper el círculo cerrado de los diseñadores británicos de cazas, 
esta era la ocasión. 

Los fundamentos de los cazas con alas en flecha habían sido 
obtenidos en túneles de viento alemanes durante la guerra, pero el 
ala en flecha y la «barrera del sonido» continuaban siendo cosas 
temibles. El avión de investigación supersónica Miles M.52 había 



El primero de los tres prototipos P.1B (XA847) en su primer vuelo, el 4 de abril de 
1957, con motores Avon 200, radar AI-23, y cabina alzada. Nótese el ala original y la 
deriva puntiaguda, los dos tubos estáticos pílot y el comparativamente pequeño 
depósito ventral (foto British Aerospace). 
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Los Lightning de la RAF lucieron durante 
algunos años el acabado de metal 
natural, siendo el camuflado una 
innovación reciente. Este F.3 apareció 
así en Wattisbam en 1965, con el 
arlequinado rojo y blanco del 56° 
Squadron en la deriva. 


En servicio tardío con la RAF en 
Alemania, los Ligtitning fueron pintados 
de verde oliva en las superficies 
superiores para ajustarse a sus 
operaciones de doble misión. Este F.2A 
del 92° Sqn. aparecía así en Gütersloh 
en 1975, con misiles Firestreak y 
cañones ventrales. 



sido desechado en 1946, antes de llegar a volar, simplemente a 
causa de que el riesgo para el piloto parecía injustificadamente 
alto. 

Las investigaciones alemanas habían demostrado que la flecha 
hacia atrás del ala podía retrasar y reducir la resistencia de la onda 
de choque, pero también se sabía que las alas en flecha tendían a la 
pérdida en los extremos, produciendo cabeceo y desplome de ala. 
Aviones de escala real con alas en flecha (tales como el Me 163 y 
Me 262) sólo habían utilizado flechas moderadas, y no habían vola¬ 
do supersónicamente. Estaba todavía por determinar si un avión 
tripulado podía o no rebasar la velocidad del sonido sin pérdida de 
control. 

Gran Bretaña había igualado a Alemania en el desarrollo de 
motores a turbina, pero vacilaba en explotar a fondo las posibilida¬ 


des de la propulsión a reacción; en cambio, EE UU estaba deseoso 
de tomar la delantera. En octubre de 1947, dos acontecimientos 
señalaron al resto del mundo qué nación encabezaría en adelante el 
desarrollo de cazas. A principios de mes, el prototipo XP-86 del 
North American Sabré efectuó su vuelo inaugural; era el primer 
caza occidental de alas en flecha de la posguerra, y estaba destina¬ 
do a convertirse en uno de los mejores aviones de combate de 
todos los tiempos. El 14 del mismo mes, el avión experimental Bell 
X-l movido por cohete, pilotado por «Chuk» Yeager y lanzado 
desde un B-29 en vuelo, rompió la barrera del sonido en vuelo 

Esta fotografía de un Lightning F.3 del 74° Sqn. permite observar los misiles 
Firestreak y la planta alar original, con borde de ataque recto sin alabeo. En 1966 
tos F.3 fueron reconvertidos al estándar F.6 (foto British Aerospace). 
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horizontal, alcanzando una velocidad de Mach 1,06 a pesar de sus 
alas, rectas y de un espesor relativo del 10 %. Mientras Gran Bre¬ 
taña abandonaba su programa de investigación supersónica, 
EE UU continuó con su serie X-l, que llegaría a alcanzar Mach 
2,42, a 21 335 m, en diciembre de 1953. La importancia de las 
perspectivas abiertas al otro lado del Atlántico (el X-l había hecho 
su primer vuelo el 9 de diciembre de 1946), llevaron al Ministerio 
Británico de Abastecimientos a conceder a Engltsh Electric un 
contrato de estudio para el ER.103, vehículo de investigación a 
Mach 1,5 en mayo de 1947. En los dos años siguientes, el proyecto 
fue concretándose en el F23/49, todavía un avión experimental, 
oero con cañones y sistema de puntería, para investigar la practica- 
oilidad de la velocidad supersónica para aviones militares. Estas 
fueron las bases sobre las que English Electric produjo el diseño 
del avión experimental P.l, que eventualmente condujo al caza 
Lightning. 

La ecuación empuje/resistencia 

Para conseguir mejoras importantes en las prestaciones, Petter 
diseñó un avión con mucha potencia y muy poca resistencia al 
avance. En nuestros días, la poscombustión (denominada entonces 
en Gran Bretaña «recalentamiento») es algo común, pero cuando 
se empezó el diseño del ER.103 faltaban todavía años para su 
invención. Todo lo que Petter pudo hacer fue instalar el máximo de 
empuje en una célula razonablemente pequeña, usando dos de los 
más potentes motores entonces en proyecto. Se estaban desarro¬ 
llando los motores Amstrong Siddeley Sapphire y Rolls-Royce 
Avon, ambos turborreactores de ílujo axial, proporcionalmente 
más estrechos que los motores de flujo centrífugo instalados en el 
Meteor y el Vampire. Petter decidió comenzar con un par de Sapp¬ 
hire, que no presentaban los problemas de trepidación del Avon. 

Para disminuir el área frontal, los dos motores se acoplaron uno 
encima del otro, con lo que quedaron efectivamente «escondidos» 
tras el piloto. Esta disposición vertical nunca se había utilizado 
antes, aunque se empleó una estructura parecida en el fracasado 
Sukhoi Su-15, que voló en enero de 1949 (no confundir con el Su- 
15 «Flagon», que voló por primera vez a mediados de los sesenta). 

Una vez resuelta la disposición de los motores para proporcionar 
un fuselaje aerodinámicamente esbelto, el siguiente paso fue dise¬ 
ñar un ala de resistencia mínima. Petter lo consiguió utilizando el 
máximo ángulo de flecha, de 60" en el borde de ataque. La planta 
alar era así similar a la delta clásica, con una doble muesca en el 
borde de fuga. 

Esta flecha permitía una moderada relación cuerda/espesor 
(5 %) proporcionando un adecuado volumen de combustible (a 
diferencia de la relación de 3,3 % del Lockheed F-104 Staríighter, 
por ejemplo) y espacio suficiente para alojar el tren de aterrizaje 
principal. Sin embargo, resultó también una estructura alar extre- 



Un Ligtitmng F Mk 6 del 5 o Sqn. vira solare una plataforma petrolífera en el Mar del 
Norte, uno de los potenciales objetivos a tos que proporciona defensa aérea en Gran 
Bretaña. Está armado con dos misiles Red Top en la parte frontal del fuselaje y dos 
cañones Aden en el depósito ventral (foto MoD británico). 


Corte esquemático del British Aerospace 
F Mk 6 Lightning 
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Sonda de! tubo pjtol 
Cat en ado cúbico toma de arfe 
Antena di receto nal de 
exploración radar Ferranii 
Airpass 

4 Labio toma de aire motor 

5 Deshrelador por aire caliente 

6 Tabique inferior soporte cuerpo 
central cónico 
Cámara G9Q 
Equipo radar 

Tabique superior cuerpo cónico 
(co nex ¡ o ne s elé ct r i cas) 
Compartimiento delantero 
equipo 

Caja fusibles delantera 

12 Caja capacitores 

13 Contenedor oxigeno líquido 

14 Unidad control visor ilumina ble 

15 Aireantí-vaho/desh¡e¡o 

16 Acoplamie nto ref rigorador por 
aire del radar su per! ¡cié 
Eje de torsión mecanismo 
rueda delantera y varilla 
accionamiento 
Compartimiento rueda 
delantera 

19 Compuertas rueda del antera 

20 Montante rueda delantera 
Cartela de guia rodillos 
Rueda delantera retráctil hacia 
delante 

Desconexión automática giro 
rueda 

A m o n i g uad □ r v i brac ion es 
Shirnmy y unidad centrado 
Compuerta posterior pata 
Sonda reaprovisionamiento en 
vuelo (desmontable) 

Pasador larguero articulación 
rueda delantera 
Permutador térmico 
Martinete hidráulico rueda 
delantera 

Conducto toma de aire 
Piso oblicuo cabina 
Pane! control motor 
Barra de mando 
Dorso pane! instrumentos 
Pedales limón dirección 
Formeros delanteros cubierta 
3 7 Condu oto d i s pe rsió n llu v la 

38 Parabrisas (deshielo 
electrotérmico) 

39 Pantalla osciloscópica (estribor) 

40 Visor de ataque (iluminado) 
Airpass 

Compás magnético asistido 
Conductos antivaho panet 
superior cubierta 
Formero superior cubierta en 
magnesio togado 
Antena IFF 

45 Secadores químicos de aire 

46 Consola (de armamentos) 
estribor 

Protector asiento 
eyector/control accionamiento 
Conducto aire acondicionado 
Mamparo presión trasera 

50 Asiento eyedo r Marti n -Sake r 

51 Panel in st ru m e ntos babor 

52 Pu ntos sujo ció n eseal e ra cab i na 

53 Torna pr esi ó n din á m i ca de 
emergencia cabina 
Estructuras conducto loma de 
aire motor interior (n° 1) 
Condensador datos Firestrea* 
Unidades secuencia 
lanzamiento 
Unidades control 
Soporte misil basor 
Misil Fi rastrea k 
«Ventanas» espoleta 
Panel interruptor seguridad 
armamento 

Acumuladores presión 
mano métrica alerón 

63 Compartí miento acu m ufado r 

64 Arranque Plessey LTSA en buje 
motor inferior (n° 1) 

65 Toma de aire motor inferior (n 0 
1) 

66 Ca re nado in te rio r ra i ¿ al ar 

67 Compartimiento equipamento 
principal 

68 C o n fu nto selector di recetó n 

69 Unidad electrónica 
Computador datos aéreos 
Unidad convertidor^ señales 
(enlace para transmisión datos) 
(data link) 

Unidad transmisora/receptora 
(dos) 

73 Bisagra cubierta 

74 Compartimientos espina dorsal 

75 Caja relés y fusibles corriente 
alterna (unidad de enfriamiento 
aire y generador vapor estribor) 
Batería 28 voltios 
Conducto toma de aire motor 
superior (n ú 2) 

Estructuras fuselaje 
Extractor y calefactor agua 
Punto principal unión ala al 
fuselaje 

Polea tensión mandos alerón 
Tubos deslizamiento mandos 
alerón 

Tubos conexión 1 renos 
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72 


Junta delantera 
fuselaje/seccton central 
B ocacha apagallamas cañón 
Aden 

Depósito integrado borde de 
ataque 

Tubo apagaliamas cañón 
Tubos deslizamiento cables 
triples mando alerón 
Registro acceso 
Tuberías combustible 
Válvula univoca 
Secciones desmontables 
borde ataque 
Válvula lanzadera 
Carenado fijo tren aterrizaje 
Amortiguador 
Rueda principal babor 
Freno 

Neumático sin cámara 
Articulación torso r 
Misil Red Top 
Carenado trasero llap 
Eje rotación tren aterrizaje 
Barra retracción 
Martinete retracción 
Válvula martinete puerta 

106 Mecanismo principal cierre 
puerta 

107 Depósito colector y bombas 
presión (2) 

108 Ranura aerodinámica borde 
ataque 

109 Toma presurización 
depósito/ventilación (en 
ranura) 

Puerta rueda principal 
Válvula actuación martinete 
tren aterrizaje 

Pestillo puerta tren aterrizaje 

113 Alojamiento rueda principal 
babor 

114 Tubos mandos alerón 

115 Rest netor moví miento atorón 
Actuador autoestabii izado 
alerón 

Varillas mando alerón 
Conductos hidráulicos alerón 
Extensión borde ataque, 
alabeada 

Antena localización 
Luz navegación babor 
Punta alar babor 
Alerón babor 

Unidad control alerón asistido 
Varillas mando 

Estructura sección externa ala 
Masa balance alerón 
Sección externa lija ala 
Martina acc?onador flap 
externo 
Secciones flap 
Depósito integrado llap 

132 Larguero angular trasero 

133 Fijación tren aterrizaje 

134 Válvula carga y descarga 
combustible 

Martinete actuador flap interno 
Llave paso triple (manual) 

B o m ba t ras vas e cor ri e rite 
continua 

Válvula de compuerta 
Punto fijación ala y fuselaje 
trasero 

Conducto aire y compresor 
baja presión del motor inferior 
(n á 1) 

Estructura sección inferior ala 
Deposito integrado 
combustible 
Largueros intermedióos 
(sección en *T m ) 

Cañón babor Aden 30 mm 
(pá/to delantera contenedor 
ventral) 

Costillas alares 
Tubería ventilación 
combustible 
Placa unión muflí perno 
Paneles acceso 

149 Costillaje conducto aire motor 
superior (n 0 2) 

Costilla separación fuselaje 
Reguladores voltaje 
Depósito arranque 
Unidad bombeo del motor 
Válvulas solcnoide 
Antena comunicaciones 
Unidad control arranque 
Unidades encendido HF 
Costillas fuselaje 
Revestimiento superior caja 
principal ala 

160 Cosli I i a torjada f u s olaje (unión 
muí t ¡perno) 

161 Escape arranque 

162 Buje alabes motoi 


120 

121 

122 

123 

124 

125 

126 

127 

128 
129 


130 

131 


135 

136 

137 


133 

139 


140 


141 

142 


143 


144 


145 

146 


147 

148 


150 

151 
t52 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 


163 Toma dinámica de aire 
refrigeración generador 

164 Generador auxiliar 

165 Toma de aire alimentación 
sistema a n ti hielo 

166 Turborreactor Avon 301 
superior (n y 2) y 
posquemadores 

167 Grabadora Airpass 

168 Bancada f ron Sal motor 

169 Accesorios motor 

170 Turbina alimentación aire 
motor n° 2 (posquemador) 

171 Cortafuegos compartimiento 
motor 

172 Bombas integradas (dos) 

173 Unidades encendido HE 

174 Dispositivo sensible de 
corriente 

175 Regulador voltaje 

176 Mecanismo muelfe mando 
limón 

177 Toma auxiliar de ai re 

178 Montaje principal sobre 
muñones 

179 Com parti m i e ntos déla nte ros 
babor de equipo 

180 U nid a de s eiect ró nica s 

181 Codificador IFF 

182 Mandos limones profundidad 

183 Actuad o r co m pensador 
limones y mecanismo 
alimentación 

184 Depósito ventral de 
combustible (sección trasera) 

185 Deriva 

186 Toma de aire refrigeración 
posquemador 

187 Actuador autoestabilizador 
timón 

188 Filtro ace ite red u do r 

189 Generador corriento alterna 

190 Receptor senda planeo 

191 Unidad transponedora del IFF 

192 Salida de aire 

193 C o nd ucto i nte rme d io m olor 

194 Revestimiento refractario 

195 Abrazadera antiíatiga motor 
n°2 

196 Freno aerodinámico babor 

197 M a rtiriete hid ráu 1 1 co actuador 
aeroíreno 

198 G e nerador co rr ¡ente conti n u a 

199 U ruó a d principal mando 
accesorios 

200 Costilla inferior aeroíreno 

201 Escape turbina (desde ¡a 
unidad 199) 

202 Acumulador timón 
profundidad y bombona 
nitrógeno 



203 Encendido posquemador 

204 Unidad triangular mando timón 
prolundidad 

205 U nidad mando en vuelo limón 
asistido 

206 Eje timón profundidad 

207 Larguero eje 

208 Estabilizador enterizo 

209 Estructura en panal de abeja 
de aleación ligera 

210 Compuertas internas 
paracaídas frenado 

211 Conjunto operación por cable 

212 Cuadernas posteriores 
fuselaje 

213 Conducto posquemador 
inferior 

214 Panel acees o m uñón 

215 Tuberías ai re co nt ro l 
automático de mezcla 

216 Toma de a^e refrigeración 
pesque mador 

217 Unidad sensora timón 

218 Actuad o r co m pensado r timón 

219 Actuador autoestabilizador 
timón 

220 Varillaje timón 




yj 


(n tí 2) 


76 

77 


78 

79 

80 


81 

82 


83 
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£1 F.6 es el modelo principal en los dos 
squadrons con Lightning que operan en 
Bmbrook, como muestra este avión del 
5° Sqn. Armada con misiles Red Top y 
contenedor ventral de cañones, lleva las 
superficies superiores camufladas en 
verde y gris, y las inferiores en gris. 


También tiene su base en Binbrook la 
escuadrilla de entrenamiento en 
Lightning. Este biplaza de 
transformación operativa luce el león 
mascota de la unidad, y está armado 
con misiles Red Top, pero carece de los 
cañones ventrales del F.6, y lleva sólo 
un depósito externo pequeño. 




221 Pernos unión íuselaje/deriva 

222 Cuadernas tormeras fuselaje 

223 U nrd atí ma n d o t> ¡non asisl i do 
Raíl soporte tuberías 
pasque mador 

Tubería pasque mador motor 
superior (n° 2) 

Soporte dilatación trasero 
Actuado? neumático toberas 
Panel acceso muñones- 
soporte loberas 
Toberas variables 

230 Gab I e d e tec tor I I ojo (so s ten ido 
mediante muelle) 

231 Unidad lanzamiento y anclaje 
paracaídas de frenado 






panal de abeja timón 

233 Amortiguador vibraciones 
«flutter^ 

2341 Antena comunicaciones 

235 Dieléctrico 

236 Compás (brújula) 

237 Largueros angulares 

238 Estructura principal deriva 

239 Pane les borde de a taq ue 
deriva 

240 Toma de atre refrigeración 
mando accesorios 

241 Alerón estribor 

242 U nid ade s m a nd o ale rón 
asrstido en vuelo 


243 Varillaje mando 

244 Martinete actuador fiap 
externo estribor 
Flap estribor 
Paneles ala 
Revestimiento alar 
Depósito integrado alar 
Tubos cables mando alerón 
Restricto r moví miento alerón 
Actuador autoestabilizador 
alerón 

Luz navegación eslríbor 

253 Antena ángulo pendió m e 
planeo 

254 Vista i n fe rior m osí ra n do 
cañones y misiles Red Top 


245 


24ñ 


24 7 


248 


229 
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Grandes Aviones del Mundo 





Britísh Aeros 
Lightning F A 


Especificaciones técnicas j *® 

Tipo: caza monoplaza de defensa aérea 

Planta motriz: dos turborreactores Rolls-Royce Avon 301 

con poscombustión 

Prestaciones: velocidad máxima (limpio) 2 112 km/h o 
Mach 2,0; trepada a 12 195 m en 2 min 30 seg; techo de 
servicio 16 770 m 

Pesos: vacío 12 717 kg; máximo en despegue 19 047 kg 
Dimensiones: envergadura 10,62 m; longitud con sonda de 
reaprovisionamiento 16,84 m; altura 5,97 m; superficie 
alar 42,97 m 2 

Armamento: contenedor intercambiable en frontal 
inferior del fuselaje para dos misiles Red Top o Firestreak 
buscadores por infrarrojos» o dos baterías replegables de 
22 cohetes no guiados de 50 mm; dos cañones Aden de 30 
nim, con 120 disparos por arma, pueden ser también 
colocados en el frontal de! depósito ventral 


Ughtning F Mk 1A del 56° Squadron del Mando de Caza de la RAF, con base en 
Wattisham, equipado con el F.1A desde finales de 1960 hasta febrero de 1965, en 
que este modelo inicial fue reemplazado por el F.3. Adviértase el emblema del fénix 
de la unidad en la cola y el arlequinado rojo y blanco estilo años treinta en el morro 
(compárese con la posición posterior que muestra la ilustración de la página 147), 
la deriva triangular, el borde de ataque recto, los misiles Firestreak y el pequeño 
depósito ventral. Muchos detalles del Lightning F Mk 1A son todavía 
(sorprendentemente) secretos, por Id que las especificaciones técnicas 
mencionadas más arriba se refieren al F Mk 6. 


fcwrcün 

lf '^Tr ■ 




1 

i -- 


J 

*. ■ ,1 



^ » ¿fe 





M 

¿Ai* - * J 



I J 

i 

a hJzygk w 

/ 



Tí 



. 

_ lj ¡i • 

_ C-’-V _ j w • 

vxk gJ 4H kjr" j 


¡ .■ 






_ 





























































































































































































Grandes Aviones del Mundo 


Un Lightning F 53 de las Reales Fuerzas 
Aéreas Saudíes, con acabado de metal 
natural, en servicio en el escuadrón n° 2 
con base en Tabuk. Basado en el 
Lightning F.6 de la RAF, el F.53 carece 
de la sonda de aprovisionamiento en 
vuelo de los aviones británicos, pero 
puede llevar el mismo armamento. 




madamente pesada. En relación con su área, el ala del Lightning es 
probablemente más pesada que la de cualquier otro caza de ala 
fija, si se exceptúa el Sukhoi Su-7 «Fitter-A». 

Diseñador contra funcionarios 

Una nueva audacia del diseño fue la colocación del estabilizador 
horizontal en el fuselaje, más bajo que el ala. Esta disposición, 
sugerida por las investigaciones en túneles alemanes y americanos, 
fue discutida por los funcionarios del Royal Aircraft Establishment 
(Instituto Real de Aviación) de Farnborough, que preferían un 
plano de cola alto y menos flecha alar. Las dudas se despejaron con 
la construcción del Short $B.5, un avión simple de investigación 
subsónica que reproducía a grandes rasgos la configuración del 
diseño de English Electric, y permitía variar entre vuelo y vuelo la 
flecha del ala y la posición del estabilizador. El SB.5 justificó la 
configuración elegida por Petter y probó también la efectividad de 
las ranuras de borde de ataque (un concepto explorado en Améri¬ 
ca) para prevenir la pérdida de sustentación del extremo alar en los 
planos fuertemente aflechados. 

Con el apoyo de los resultados de los vuelos de pruebas del SB.5, 
English Electric obtuvo el visto bueno para construir dos prototi¬ 
pos con motor Sapphire del avión experimental F23/49, designado 
como P.l y P.1A. 

El P.l (número de serie WG 760) hizo su primer vuelo en Bos- 
combe Down el 4 de agosto de 1954 pilotado por R.P. («Bea») 
Beamont, jefe de pilotos de pruebas de la compañía. El avión tenía 
una toma de aire simple tipo pitot de sección oval y estaba equipa¬ 
do con motores Sapphire de 3 402 kg de empuje unitario. El 11 de 
agosto, en su tercera salida, el P.l sobrepasó la velocidad del soni¬ 
do en vuelo horizontal. 

Un Lightning F.53 de las Reales Fuerzas Aéreas Saudíes muestra al despegar la 
poco corriente retracción del tren de aterrizaje. El F.53 tue desarrollado a partir del 
Mk 6 de la RAF, añadiendo dos soportes subalares para bombas o cohetes y dos 
cañones en el depósito ventral (foto British Aerospace). 


El segundo prototipo (P.lA, número de serie WG 763), similar 
al P. 1, tenía frenos de pedal del tipo americano y un par de cañones 
Aden de 30 mm en el frontal del fuselaje. Voló por primera vez el 
18 de julio de 1955, y se presentó en público en el festival aéreo de 
Farnborough de ese año. Los dos aviones fueron usados en varias 
pruebas, incluido fuego de cañón en vuelo supersónico, y en expe¬ 
rimentos con un depósito ventral de combustible, una planta alar 
modificada y una primitiva forma de poscombustión. Una de las 
principales indicaciones de estos vuelos de prueba (que extendie¬ 
ron la envolvente de vuelo hasta Mach 1,52) fue que el diseño 
estaba falto de estabilidad direccional supersónica, un problema 
cuya solución llegaría finalmente a través de tres incrementos suce¬ 
sivos del área de la deriva. 

El equipo de diseño trabajaba entretanto en una posible variante 
de producción, el P.1B, con motores Avon serie 300 con poscom¬ 
bustión de cuatro etapas, radar Ferranti AI-23 y cabina alzada para 
mejorar la visión trasera. El armamento consistía en dos cañones 
en la parte superior del fuselaje y un contenedor ventral que podía 
alojar dos cañones más o dos contenedores replegables de 22 cohe¬ 
tes no guiados de 50 mm, o dos misiles buscadores por infrarrojos 
(originalmente de Havilland Firestreak y después Red Top). Se 
encargaron tres prototipos en 1954, y a finales de 1956 se efectuó 
un pedido de 20 aviones de preserie, destinados a probar todos los 
aspectos del sistema de armas. 

Hasta mediados de 1956, la RAF había estaba planificando un 
nuevo interceptador todo tiempo (OR.329) con una tripulación de 
dos hombres y un armamento de misiles guiados por radar (Red 
Dean y más tarde Red Hebe), ganando el concurso la propuesta de 
Fairey con un caza de ala delta maciza movido por dos motores 
RB.128. Sin embargo, este avión resultaba extremadamente caro, 
y más aún en una época en que el gobierno británico estaba llegan¬ 
do a la conclusión de que la amenaza real no eran los bombarderos 
tripulados, sino los misiles balísticos. El OR.329 fue pues abando¬ 
nado, y se proporcionó a la RAF un avión mucho más barato, 
basado en el P. IB y armado con misiles ligeros para interceptación 
con buen tiempo. 
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Brítish Aerospace Lightning 



El primer P.1B (XA847) hizo su vuelo inicial el 4 de abril de 
1957» propulsado por dos Avon de 6 545 kg de empuje unitario con 
poscombustión. Alcanzó Mach 1,2 en su primer vuelo y e! 25 de 
diciembre de 1958 llegó a Mach 2,0 en vuelo horizontal. Además 
de un radar de proa (en el cuerpo central cónico ahora añadido en 
la toma de aire) y nuevos motores, los aviones de preserie presen¬ 
taban pequeños cambios respecto a los prototipos iniciales, y el 
cuarto tenía deriva agrandada. 

El Ministerio de Abastecimientos efectuó entonces un pedido de 
20 P.1B de producción, bajo la denominación de Lightning F 
Mk 1. El 29 de octubre de 1959 el primer Lightning (XM134) 
realizó su vuelo inicial, y en junio del año siguiente comenzaron a 
efectuarse las entregas. 


Mejoras progresivas 

Los siguientes pedidos fueron por 28 F Mk 1A y 21 T Mk 4, este 
último un biplaza de entrenamiento con equipo estándar similar, 
difiriendo ambos del Mk 1 en poseer equipo de radio UHF y sonda 
de reaprovisionamiento en vuelo. El F.1A (XM169) voló por pri¬ 
mera vez el 16 de agosto de 1960, y las entregas comenzaron casi al 
final de ese año. El primer T4 de producción voló el 15 de julio de 
1960, comenzando dos años después las entregas. 

El siguiente monoplaza fue el F.2 con motor Avon 210 y pos- 
combustión graduable completa, oxígeno líquido y piloto automá¬ 
tico. El primero de los aproximadamente 44 construidos efectuó su 
vuelo inaugural el 11 de julio de 1961, y las entregas tuvieron lugar 
hacia finales de 1962. Mucho más tarde (para servicio en 1968). 31 
de estos aviones fueron convertidos a F.2A con una deriva angular 
de mayor tamaño, borde de ataque alar acodado y alabeado, y 
previsión de un depósito ventral de 2 773 litros en lugar del ante¬ 
rior de 1 136 litros. 

El F.3 introdujo el motor Avon 301 más potente, misiles Red 
Top de ataque en cualquier posición, radar e instrumentación 
mejorados, una deriva aumentada y depósitos sobrealares de auto- 
traslado para hacer posible su destacamento a Malasia. Los dos 
cañones del morro fueron suprimidos. El primer F.3 (XP693) voló 
el 16 de junio de 1962 y las entregas de los 62 ejemplares fabricados 
comenzaron en 1964, Se construyeron también 20 T.5 de entrena¬ 
miento, equivalentes al T.3, para entregar desde 1965. 

El actual Lightning F.6 es esencialmente un F.3 con ala modifi¬ 
cada y depósito ventral más amplio que el del F.2A. Se han fabrica- 


Este Lightning T.55 kuwaití muestra la planta alar de los aviones más recientes y el 
ancho fuselaje frontal de los entrenadores biplazas. Los Lightning kuwaitíes (10 
F.53 y Z T.55) han sido dados de baja en favor del Mirage F-1 CK/BK (foto Brítish 
Aerospace). 


do un total de 62. Actualmente existen nueve squadrons operado- 
nales de Lightning, incluyendo los n os 19 y 92, equipados con F.2, 
con base en Alemania. 

Para el mercado de exportación, se ha proporcionado a! F.6 una 
capacidad de ataque al suelo incrementada con el añadido de un 
par de cañones Aden en el frontal del depósito ventral de combus¬ 
tible (una disposición adoptada más tarde por la RAF para el F.2A 
y F.6) y la adición de dos soportes subalares que pueden llevar cada 
uno una góndola de 18 cohetes de 68 mm o una bomba de 455 kg. 
De la versión monoplaza, denominada F.53, se vendieron 34 a 
Arabia Saudí en 1967-68, y 12 a Kuwait, En 1969 los F.53 saudíes 
fueron utilizados en misiones de ataque al suelo contra objetivos en 
Yemen. Actualmente Kuwait ha dado de baja a sus Lightning, 
pero todavía continúan en servicio en Arabia Saudí, donde están 
siendo reemplazados por el McDonneil Douglas F-15 Eagle. En 
Gran Bretaña, los Lightning (en sus variantes F.3 y F.6, más los 
T.5 de entrenamiento) continúan proporcionando defensa aérea 
desde la base de Binbrook de la RAF (Squadrons n os 5 y 11), en 
espera de su reemplazo por el Tornado F.2 a mediados de los 
ochenta. 

Para resumir, el Lightning fue un diseño muy original que crista¬ 
lizó en un interceptador de gran trepada, aceleración y manejabili¬ 
dad. Al igual que otros cazas británicos anteriores, inicialmente 
estaba falto de capacidad de combustible interna, pero poseía ex¬ 
traordinarias cualidades de manejo, 


Variantes del Brítish 

F Mk 1: variante tose ¡al de produce iórt para la RAF, 
ropulsado por dos turborreactores Avon 2 01 de 6 545 
g de empuie con posquemadores de cuatro etapas (20 
en total) 

F Mk i A: avión par la RAF, con son da de 

rea provis i Guarniente, dispensadores da lluvia en los 

parabrisas y radio UHF (28 en total) 

F Mk 2: avión para ia RAF, movido por Avon 211} con 
posquemador graduable, equipado con oxigeno liquido y 
sistema de control de vuelo automático (44 en total) 

FMk 2 A: conversión para la RAF (31 aviones) del F.2 con 
bordes de ataque adosados y alabeados y deriva 
aumentada. Depósito venial de 2 773 1 
F Mk 3: avión para la RAF, con Avon 301 de 7 240kg, 
sistema de control de tiro modernizado AI-23B y misiles 
Red Top de ataque en cualquier posición, cañones de 


Aerospace Lightning 

proa suprimidos, dertva aumentada, intrumentación 
OR.946, giroscopio de referencia Mk 2 y depósitos 
lavables sobre las alas {62 en total) 

T Mk 4; biplaza de entrenamiento para la RAF basado en 
el F Mk 1A (21 en total) 

T Mk 5: biplaza de entrenamiento para la RAF basado en 
el F Mk 3 (20 en total) 

F Mk G: avión, para ra RAF darivado del Mk 3 pero con 
bordes de ataque alares acodados y alabeados, y 
depósito ventral mayor (62 en total) 

FMk 53: variante de exportación del F Mk 6 con tíos 
cañones Aden en el frontal del depósito ventral y dos 
soportes alaras para armas (46 eit total, 34 para Arabia 
Saudi y 12 para Kuwait) 

T Mk 55: biplaza de entrenamiento equivalente al F Mk 53 
(S en total. 6 para Arabia Saudí y 2 para Kuwait) 
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de la Aviación 


Aichi El 3 A 

Historia y notas 

Desarrollo de un diseño de hidroavión 
biplaza de reconocimiento (E12A), e! 
Aichi EDA fue diseñado para satisfa¬ 
cer el requerimiento que en 1937 for¬ 
muló la Armada Imperial Japonesa de 
un hidroavión de reconocimiento de 
largo alcance que pudiera servir de es¬ 
colta a convoyes marítimos. El proto¬ 
tipo de este aparato triplaza quedó 
terminado en los últimos meses de 
1938. Era un monoplano de ala baja y 
plegable, unidad de cola convencio¬ 
nal, fuselaje de sección circular y tren 
de aterrizaje con dos flotadores. Equi¬ 
pado con un motor radial Kinsei 43, el 
EI3A mostró en las pruebas de eva¬ 
luación su superioridad sobre su com¬ 
petidor, el Kawanishi E13KL y entró 
en producción como Hidroavión de re¬ 
conocimiento de la Armada tipo 0 mo¬ 
delo 11 (Aichi EI3A1), La Aichi había 
construido un total de 133 ejemplares 
hacia 1942, época en que Watanabe 
(más tarde Kyushu) se convirtió en su 
principal concesionaria y construyó 
más de I 100 ejemplares. También el 
Arsenal Naval Hiro construyó unos 50 
aproximadamente. 

Identificado por los Aliados con el 
código «Jake», el E13A1 entró en ser¬ 
vicio para la Armada a fines de 1941, 
y realizó patrullas de reconocimiento 
durante el ataque a Pearl Harbor, Es¬ 
tuvo en servicio durante toda la gue¬ 
rra del Pacífico, tanto embarcado co¬ 
mo desde bases costeras, en fundones 
que incluían el rescate aire-mar, lar¬ 
gas salidas de patrulla de hasta i5 ho¬ 
ras, ataque a buques de superficie y 
transporte; en las etapas finales de la 
guerra, fue utilizado en operaciones 
kamikaze. 

Variantes 

Aichi EDAla Modelo HA: 
introducido a fines de 1944, 
presentaba mejoras en los puntales de 
los flotadores y en el carenado de la 
hélice, y contaba con un equipo de 
radio más avanzado 
Aichi EDAlb Modelo 11B: basado en 
el EDAla, pero equipado con radar 
antibuque 

Especificaciones técnicas 

Aichi EDAla 

Tipo: hidroavión de reconocimiento 
de largo alcance 
Planta motriz: un motor radial 
Mitsubishi Kinsei 43 de 1 080 hp 

El Aichi E13A1 fue un tipo ubicuo que 
operó desde todos ios buques de guerra 
importantes, mostrándose insustituible 
por su gran autonomía. 




Aichi EDA «Jake», hidroavión de reconocimiento de la Armada Imperial Japonesa. 


Prestaciones; velocidad máxima, a 
2 180 m, 375 km/h; velocidad de 
crucero, a 2 000 m, 220 km/h; tiempo 
de trepada hasta 3 0UÜ m, ó mín 5 seg; 
techo de servicio 8 730 m; autonomía 
2 090 m 

Pesos: vacío 2 642 kg; máximo en 
despegue 3 642 kg 
Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud I 1,30 m; altura 7,40 m; 
superficie alar 36 irr 
Armamento: una ametralladora 
Tipo 92 de 7,7 mm sobre afuste móvil 
en popa y hasta 250 kg de bombas; en 
un afuste ventral móvil se podía 
montar un cañón Tipo 99 de 20 mm 
para ataques antibuque 


Aichi E13A1. 



Aichi E16A Zuiun 


Historia y notas 

En octubre de 1940, Aichi inició el di¬ 
seño de un hidroavión de reconoci¬ 
miento con dos flotadores, para reem¬ 
plazar al EDA 1 en servicio, que llevó 
la denominación de la compañía AM- 
22. A principios de 1941 la Armada 
Imperial Japonesa extendió unas es¬ 


pecificaciones técnicas sobre la base 
de este diseño. El primero de tres pro¬ 
totipos voló por primera vez en mayo 
de 1942, pero la solución de proble¬ 
mas de estabilidad y bataneo en los 
frenos de picado llevó 15 meses, de 
modo que la Armada sólo ordenó la 
producción en serie del Aichi E16A1 


en agosto de 1943, como Hidroavión 
de reconocimiento de la Armada 
Zuiun (Nube benéfica) modelo 11, 

Con configuración de monoplano 
de ala baja, las alas del EI6A1 incor¬ 
poraban fiaps de borde de fuga y po¬ 
dían replegarse para su almacena¬ 
miento a bordo. La estructura básica 
era de metal, pero el empenaje y las 
puntas alares eran de madera, y todas 
las superficies de control tenían cu¬ 


bierta textil. Los flotadores, de un so¬ 
lo patín cada uno, incluían timón de 
dirección controlable para operacio¬ 
nes en el agua, y el soporte delantero 
de los flotadores incorporaba frenos 
de picado de acción hidráulica a fin de 
permitir al E16A1 operar también co¬ 
mo bombardero en picado. La cabina 
disponía de acomodo para dos tripu¬ 
lantes en tándem y estaba cerrada por 
una larga cubierta transparente. La 




























































































Aichi E16A Zuiun (sigue) 


A-Z de la Aviación 



planta motriz de! prototipo y ios pri¬ 
meros aparatos de producción consis¬ 
tían en un motor radial Mitsubishi 
Kinsei 51 de 1 300 hp, que impulsaba 
una hélice tripala. 

La producción totalizó 193 ejempla- 
res a cargo de Aichi y 59 de Nippon. 
Desafortunadamente para la Armada, 
en d momento en que los El óAl en¬ 
traron en servicio, los Aliados habían 
conquistado ya una superioridad aé¬ 
rea total y, en consecuencia, este apa¬ 
rato —«Paul» según el código de los 
Altados— sufrió pérdidas muy graves 
a lo largo del año 1944, La mayoría de 
los que se salvaron fueron utilizados 
para operaciones kamikaze en la re¬ 
gión de Okinawa, 

Variante 

Aichi E16A2: denominación del 
prototipo de una versión mejorada del 
ElóAl, con un motor radial Mísubisbi 


MK8P Kinsei 62, de 1 560 hp. Este 
aparato estaba realizando pruebas de 
vuelo en la época en que los japoneses 
se rindieron. 

Especif icaciones técnicas 

Aichi ElóAl (producción final) 

Tipo: hidroavión de reconocimiento 
de largo alcance 
Planta motriz: un motor radial 
Mitsubishi MK8D Kinsei 54 de 
1 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima, a 
5 500 m de altitud, 440 km/h; 
velocidad de crucero, a 5 500 m, 335 
km/h; tiempo de trepada hasta 3 000 
m, 4 mín 40 seg; techo de servicio 
10 000 m; autonomía máxima 2 420 
km 

Pesos: vacío 2 945 kg; máximo en 
despegue 4 553 kg 
Dimensiones: envergadura 12,81 m; 
longitud 10,83 m; altura 4,79 m; 


superficie alar 28,00 nr 
Armamento: dos cañones Tipo 99 
modelo 2 de 20 mm montados en las 
alas, y una ametralladora Tipo 2 de 13 
mm sobre afuste móvil en popa, más 
una bomba de 250 kg montada bajo el 
fuselaje 


Denominado Zuiun (Nube benéfica) en 
la Armada Imperial Japonesa y «Paul» 
según el código aliado, el Aichi El SAI 
hizo su aparición cuando los Aliados ya 
habían conquistado una total 
superioridad aérea. 


Aichi H9A 

Historia y notas 

Por ser uno de los pocos aviones japo¬ 
neses de los que los Aliados no tuvie¬ 
ron noticias hasta casi el final de la 
guerra del Pacífico, el Aichi H9A1 ca¬ 
reció, lógicamente, de nombre en có¬ 
digo, Su desarrollo comenzó a princi¬ 
pios de 1940, y la función que se le 
destinaba era la de avión de entrena¬ 
miento avanzado para tripulaciones 
que operarían eventualmente la hi- 
drocanoa Kawanishi H8K1 de altas 
prestaciones. 

Se construyeron tres prototipos. El 
primero voló en setiembre de 1940, y 
estaba proyectado como un monopla¬ 
no de ala en parasol, con casco de do¬ 
ble piso y unidad de cola muy similar a 
la del E l i A L Los flotadores estabili¬ 
zadores estaban montados debajo de 
cada ala sobre puntales, y reforzados 
con cables. La célula, que daba cabida 
a una tripulación normal de cinco 
hombres, más tres alumnos, contaba 
con un tren de aterrizaje semirreple- 
gable y con ruedas. La planta motriz 
constaba de dos motores Nakajima 
Kotobuki 3, suspendidos de las alas a 
ambos lados del fuselaje, y sujetos en 
esta posición mediante potentes pun¬ 
tales en N. 

Aichi construyó un total de 27 
ejemplares, y la Nippon cuatro más. 
Se utilizaron ante todo en tareas de 
entrenamiento, pero en las últimas fa¬ 


ses de la guerra este tipo se empleó en - 
misiones de patrulla antisubmarina, 
equipado con bombas o cargas de pro¬ 
fundidad en soportes subalares. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: hidroavión bimotor de 
entrenamiento 

Planta motriz: dos motores radiales 
Nakajima Kotobuki 41, de 710 hp 
cada uno 

Prestaciones: velocidad máxima, a 
3 000 m de altitud, 315 km/h; 
velocidad de crucero 220 km/h; 
tiempo de trepada hasta 3 000 m, 11 
min 15 seg; techo de servicio 6 780 m: 
autonomía 2 150 km 
Pesos: vacío 4 900 km: máximo en 
despegue 7 500 kg 
Dimensiones: envergadura 24,00 m; 
longitud 16,95 m; altura 5,25 m; 
superficie alar 63,30 nr 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
Tipo 92 de 7,7 mm de fuego frontal y 
una similar, sobre afuste móvil, en la 

? opa; más una carga ofensiva de hasta 
10 kg de bombas y cargas de 
profundidad 

El Aichi H9A1 fue desconocido por los 
Aliados, y en consecuencia cumplía su 
función de reconocimiento 
prácticamente en una total oscuridad, 
pero en beneficio de las tripulaciones de 
hidroaviones de la Armada Imperial 
Japonesa. También se utilizó en 
patrullas antisubmarinas. 



Aichi H9A1. 




Aichi M6A Seiran 

Historia y notas 

Uno de los aparatos más insólitos cli¬ 
se fiados por Japón durante la guerra, 
el Aichi McAl Seiran (Niebla de mon¬ 
taña), debería estar inscrito en el 
Guinness Boúk of Records por haber 
sido el único aparato embarcado en 
submarino de la II Guerra Mundial, 
que fue utilizado principalmente co¬ 
mo avión de ataque, Su desarrollo se 
inició cuando la Armada Imperial Ja¬ 
ponesa comenzó a disponer de subma¬ 
rinos de la dase 1-400;, que desplaza¬ 
ban 4 572 tm. Estos submarinos de¬ 
bían tener una autonomía de unos 
77 üüü km y estar equipados con un 
hangar hermético para dos aviones, 
que serían lanzados en catapulta. Sólo 
se encargó la construcción de cinco 
submarinos, introduciendo en ellos 
una modificación del hangar para dar 
cabida a tres aparatos, y el diseño del 
avión cambió para permitir un despe¬ 
gue y amerizaje convencionales desde 
la superficie del mar. 


El mayor problema que afrontó Aí- 
chi en el diseño de este avión fue el 
desarrollo de mecanismos de fácil 
operatividad que permitieran ei rápi¬ 
do montaje del avión una vez emer¬ 
gido el submarino en el punto de lan¬ 
zamiento, Se pretendía que un equipo 
entrenado, formado por cuatro mecá¬ 
nicos, pudiera preparar un M6A1 pa¬ 
ra el vuelo en sólo siete minutos. Con 
una configuración de monoplano de 
ala baja completamente convencio¬ 
nal, las alas del M6A1 podían pivotar 
hasta plegarse contra el fuselaje; la 
punta de la deriva y el timón de direc¬ 
ción se plegaban a estribor, y el empe¬ 
naje y los timones de profundidad ha¬ 
cía abajo. El tren de aterrizaje consis¬ 
tía en dos amplios flotadores, cada 
uno de ellos sujeto por un soporte an¬ 
cho y plano; eventualmente, para 
mejorar las prestaciones, los flotado¬ 
res podían ser lanzados antes de que 
el avión efectuara el ataque. 

El primer prototipo voló, a fines de 


Aichi MBA Seiran (Niebla de la montaña). 

1943, equipado con un motor Aichi 
AElP Atsuta 30 en línea invertido, de 
! 400 hp. Se terminaron siete prototi¬ 


pos adicionales con motores Atsuta 31 
de potencia equivalente, a los que si¬ 
guieron 18 aviones de producción. En 
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Aichi M6A Seiran (sigue) 


julio de 1945 debía botarse la primera 
flotilla submarina equipada con éstos 
aviones, y el Mando japonés tenía la 
intención de lanzar en esa fecha un 
ataque aéreo al fondeadero de la Ma¬ 
rina norteamericana en el atolón de 
Ulithí. Pero el fin de la guerra del Pa- 
cífico llegó antes de que los nuevos 
submarinos, y con ellos los Seiran, lle¬ 
gasen a entrar en acción. 

Variante 

Aichi M6A1-K Seiran Kai: versión de 
entrenamiento con tren de aterrizaje 
de rueda de cola retráctil, y con deriva 
y timón no plegables. Sólo se 
construyeron dos prototipos- Más 
tarde se cambió el nombré Seiran por 
el de Nanzan (Montaña del Sur) 

Especificaciones técnicas 

Aichi M6A1 (de producción) 

Tipo: avión biplaza de ataque, 
embarcado en submarino 
Planta motriz: un motor Aichi Atsuta 
32 de cilindros invertidos en línea, de 
1 400 hp 

Prestaciones: velocidad máxima, a 
5 200 m de altitud, 475 km/h; 
velocidad de crucero, a 3 000 m de 


altitud, 295 km/h; tiempo de trepada a 
3 000 m. 5 mín 50 seg; techo de 
servicio 9 900 m; autonomía con 
combustible máximo 1 190 km 
Pesos: vacío 3 301 kg; máximo en 
despegue 4 445 kg 


Dimensiones: envergadura 12,262 m; 
longitud 11,64 m; altura 4,58 m; 
superficie alar 27,00 nr 
Armamento: una ametralladora Tipo 
2 de 13 mm sobre afuste móvil en 
popa, más una bomba de 850 kg 


Arma potencialmente útil, pero, una vez 
más, de aparición demasiado tardía 
para Japón, el Aichi M6A fue un 
bombardero de ataque embarcado en 
submarinos. 



Aichi SI A Denko 



Historia y notas 

Las primeras especificaciones de la 
Armada Imperial Japonesa para un 
avión de combate nocturno fueron re¬ 
dactadas a fines de 1943; en ellas se 
requería un armamento de dos caño¬ 
nes de 30 mm como mínimo, la inclu¬ 
sión de radar AI y una velocidad má¬ 
xima de 685 km/h. 

El diseño para el Aichi SI A o Caza 
nocturno experimental de la Armada 
Denko (Rayo de luz) incorporaba una 
serie de adelantos, entre los que se 
incluían aerofrenos subalares y de fu¬ 
selaje para impedir que el avión so¬ 
brepasara su blanco en la fase final de 
una interceptación nocturna, y alero¬ 
nes abatióles para suplementar los 
flaps en despegues y aterrizajes a baja 
velocidad. Él SI A, monoplano de ala 
media totalmente construido en me¬ 
tal, tenía una configuración conven¬ 
cional, e incluía tren de aterrizaje con 


rueda de cola y patas retráctiles. El 
equipo de radar debía estar en el mo¬ 
rro, y el armamento proyectado com¬ 
prendía dos cañones Tipo 5 de 30 mm 
y dos más Tipo 99 Modelo 2 de 20 mm 
montados en el fuselaje inferior de¬ 
lantero, además de otros dos cañones 
similares de 20 mm en una torreta 
dorsal de control remoto. 

Estaba ya muy adelantada la cons¬ 
trucción de dos prototipos, pero fue¬ 
ron destruidos al ser bombardeada la 
fábrica Aichi en una serie de raíds aé¬ 
reos. Después de la rendición japone¬ 
sa no se construyeron nuevos ejem¬ 
plares. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: caza biplaza nocturno 
Planta motriz: dos motores radiales 
Nakajima NK9K-S Homare 22, de 
2 000 hp 

Prestaciones; (estimadas) velocidad 



Aichi SI A Denko (Rayo de luz). 

máxima, a 8 000 m de altitud, 590 
km/h; velocidad de crucero, a 4 000 
m, 445 km/h; techo de servicio 12 000 
m; autonomía máxima 2 540 km 
Pesos: (estimados) vacío 7 320 kg; 
máximo en despegue 10 180 kg 



Dimensiones: envergadura 17,50 m; 
longitud 15,10 m; altura 4,60 m; 
superficie alar 47,00 rrr 
Armamento: (propuesto) 2 cañones 
fijos Tipo 5 de 30 mm, y 2 fijos más 2 
móviles Tipo 99 de 20 mm 


AIDC T-CH-1 

Historia y notas 

Las Fuerzas Aéreas de China Nacio¬ 
nalista contaron con una instalación 
de producción de aviones en Taiwan a 
partir de 1948, cuando el ex Departa¬ 
mento de Industria Aeronáutica se 
trasladó allí desde la China continen¬ 
tal. El actual sucesor de dicho Depar¬ 
tamento es el AIDC (Aero Industry 
Developmcnt Center) que se estable¬ 
ció en marzo de 1969 y en el mismo 
año comenzó la construcción de más 
de 100 helicópteros American Bel! 
UH-1H troquéis para la Armada de 
China Nacionalista. El AIDC es ple¬ 
namente capaz de construir aviones 
militares modernos (en la actualidad 
tiene una licencia de construcción del 
Northrop F5E/F Tiger II para las 
Fuerzas Aéreas de China Nacional is- 


A pesar de recibir la denominación 
nacional T-CH-1, el AIDC de 
entrenamiento se limita a ser una célula 
del North American T-28 Trojan de 
entrenamiento, con morro redíseñado 
para dar cabida a un motor de 
turbohélice Avco Lycomíng T-54 (foto 
Aero Industry Development Center). 
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AIDC T-CH-1 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


ta) T y su tecnología productiva está 
respaldada por una capacidad propia 
para el diseño de aviones, como lo de- 
muestra el T-CH-1 (presumiblemente 
las siglas corresponden a Trainer-Chi- 
na-N 11 1), que empezó a elaborarse en 
noviembre de 1970. 

El T-CH-1 ha sido el primer avión 
dieñado en China Nacionalista, si 
bien, salvo en lo que respecta a su 
adaptación a un motor turbohélice 
(construido también en Faiwan bajo 
licencia), está basado claramente en la 
célula del North American T-28 
Tro jan con motor de pistón, que du¬ 
rante muchos años había sido utiliza¬ 


do por las Fuerzas Aéreas de China 
Nacionalista en calidad de avión de 
entrenamiento y en función de ataque 
ligero a tierra: Se terminaron dos pro¬ 
totipos (XT-CH-IA y XT-CH-1B), 
que realizaron sus respectivos vuelos 
inaugurales el 23 de noviembre de 
1973 y el 27 de noviembre de 1974. El 
segundo fue reformado para entrena¬ 
miento de armas y configuración Co- 
In, capacidad que se conserva en los 
50 T-CH-1 encargados para las Fuer¬ 
zas Aéreas, La producción de estos 
aparatos comenzó en Tai-chong en 
mayo de 1976, y a mediados de 1980 
se entregaron alrededor de 30 para 


reemplazar el T-28 en servicio. El en¬ 
trenamiento básico se realiza en el 
PL-1B Chienshou, una variante del 
American Pazmany PL-1 que cons¬ 
truye el ATDC bajo licencia, antes de 
pasar al T-2 o al T-CH-L Para entre¬ 
namiento más avanzado se usan el 
Lockheed T-33A y el Northrop T-38A 
Talón. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión biplaza en tándem de 
entrenamiento y ataque ligero 
Planta motriz: un turbohélice A veo 
Lycoming T53-L-701 de 1 450 hp 
Prestaciones: velocidad máxima, a 


4 570 m de altitud, 492 km/h; 
velocidad máxima de crucero, a4 570 
m de altitud, 407 km/h; velocidad 
ascensionai máxima al nivel del mar 
1 036 m/min; techo de servicio 9 755 
m; autonomía con combustible 
máximo 2 010 km 

Pesos: vacío 2 608 kg; en despegue, en 
configuración limpia, 3 402 kg; 
máximo en despegue 5 057 kg 
Dimensiones: envergadura 12,19 m; 
longitud 10,26 m; superficie alar 
25,18 m 2 

Armamento: previstas ametralladoras 
subalares y soportes para cohetes, 
bombas ligeras, etc. 


AIDC XC-2 

Historia y notas 

El Aero Industry Develapment Cen- 
ter se estableció en Nankín en 1946. y 
en 1948 se trasladó a Taíwan, Es la 
única planta de fabricación de aviones 
de China Nacionalista, y ha construi¬ 
do una gran cantidad de aviones lige¬ 
ros para entrenamiento {modificacio¬ 
nes el Pa 2 rnany PL-I), helicópteros 
Bell UH-1H y cazas Northrop F-5E 
bajo licencia, así como una versión 
propulsada por turbohélice del North 
American T-28 de entrenamiento (el 
T-CH-1 reseñado en la entrada an¬ 
terior). 

En enero de 1973 comenzaron los 
trabajos del primer diseño enteramen¬ 
te nacional del AIDC, el XC-2 de 
transporte; el prototipo voló el 26 de 
febrero de 1979. Pensado para uso mi¬ 
litar y civil, el XC-2 puede operar des- 
de pistas no preparadas y cuenta con 


una capacidad de cambio muy rápida, 
pues los cinco asientos en línea dejan 
paso a una disposición para carga de 
3 856 kg, o a una mixta de carga y 
pasajeros. La rampa de cola puede 
abrirse en vuelo para permitir el lan¬ 
zamiento de cargas en paracaídas, y la 
versión para pasajeros puede incluir 
eventualmente lavabo, cocina y com¬ 
partimiento para equipaje. La cabina 
del pasaje puede presurizarse, y la ca¬ 
bina de mando permite, en una dispo¬ 
sición opcional, el acomodo de una 
tripulación de hasta tres personas. A 
comienzos de 1981 no se habían dado 
a conocer detalles de planes de pro¬ 
ducción. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte bhurbohélice con 38 
plazas de pasajeros 
Planta motriz: velocidad máxima, al 
nivel dd mar, 393 km/h; velocidad de 
crucero, a 3 050 m de altitud, 370 
km/h; techo de servicio 8 015 m; 



AIDC XC-2. 


autonomía máxima 1 660 km 
Pesos: vacío 7 031 kg; máximo en 
despegue 12 474 kg 


Dimensiones: envergadura 24,90 m; 
longitud 20,10 m; altura 7,72 m; 
superficie alar 65,40 rrr 


Air Tractor Model AT-301 Air Tractor 



Historia y notas 

Lcland Snow, actual presidente de 
Air Tractor Inc,, fundó la Snow Aero- 
nautical Compan y en 1955 para fabri¬ 
car y desarrollar un avión agrícola de 
diseño propio. Sin duda era una per¬ 
sona idónea para crear un nuevo y efi¬ 
caz avión de este tipo, pues varios 
años de experiencia como piloto agrí¬ 
cola le habían permitido apreciar cier¬ 
tos defectos de los aviones de esta ca¬ 
tegoría existentes. El Snow S-2A y el 
S-2B recibieron la certificación el 21 
de abril de 1959 y el 29 de julio de 
1958 respectivamente, y les siguieron 
los modelos mejorados S-2C antes de 
que la compañía fuera adquirida por 
Rockwell Standard Corporation en el 
año 1965. 

Más tarde, Leland Snow fundó la 
Air Tractor Inc, para fabricar un nue¬ 
vo avión agrícola derivado del S-2R. 
Con la denominación Model AT-301 
Air Tractor, en setiembre de 1973 vo¬ 
laba un prototipo/ejemplar de prepro¬ 
ducción. Este monoplano de ala baja 
en cantilever está construido íntegra¬ 
mente en metal, salvo la unidad de 
cola convencional, cuyas superficies 
de control tienen cubierta textil. El 
ala incorpora grandes flaps de borde 
de fuga de tipo Fowler para simplifi¬ 
car las operaciones en campos reduci¬ 
dos; también se ha puesto mucho cui¬ 
dado en asegurar que la estructura del 
fuselaje tenga la estanquidad precisa 
para impedir filtraciones de elementos 
químicos corrosivos. De modo se¬ 
mejante, la cabina cerrada dd piloto 
también es estanca, y está provista de 
ventilación de aire fresco no contami¬ 
nado. El tren de aterrizaje fijo dispo¬ 
ne de rueda de cola y fuertes patas en 
cantilever, y la planta motriz consiste 
en un motor radial Pratt & Whitney 


R-1340 sin cubierta. Los elementos 
específicos para uso agrícola consisten 
en un depósito químico de ! 211 litros 
y un aspersor estándar de 72 picos. 
Puede incorporarse también de forma 
optativa un diseinmador de productos 
químicos en polvo, 

Variantes 

Model AT-302 Air Tractor: en junio 
de 1977 voló por primera vez una 
versión del AT-301 equipada con 
turbohélice. La planta motriz 
consistía en un A veo Lycoming LTP 
101-600Al A de 600 hp. y entre sus 
características más sobresalientes 
destacaban una velocidad máxima de 
crucero de 266 km/h, autonomía con 
combustible máximo 644 km, peso 
vacío equipado con dispositivo de 
fumigación 1 474 kg, peso máximo en 


despegue 2 994 kg, longitud 8,99 m 
Model AT-302A Air Tractor: 
semejante en general al Model AT- 
302, pero acoplando un depósito 
químico de 1 514 litros para permitir 
la dispersión económica de productos 
químicos en polvo de aplicación en 
tasas altas; peso máximo en despegue 
3 266 kg 

Model AT-400 Air Tractor: versión 
del Model 302A con motor más 
ótente, consistente en un turbohélice 
ratt S¿ Whitney Aircraft of Cañada 
PTóA-15 AG de 680 hp, que permite 
unas prestaciones ligeramente 
superiores 

Especificaciones técnicas 

Air Tractor AT-301 Air Tractor 
Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: un motor radial Pratt & 


Ef Air Tractor es un clásico avión 
agrícola con rasgos tan típicos como la 
cabina estanca para impedir la filtración 
de productos químicos tóxicos, y una 
estructura de célula anticorrosiva (foto 
Air Tractor Inc). 

Whitney R-1340, de 600 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 266 km/h; velocidad 
máxima de crucero, a 1 830 m, 241 
km/h; velocidad económica de 
crucero, a 2 440 m, 225 km/h; 
autonomía con combustible máximo 
563 km 

Pesos: vacío equipado f 656 kg; 
máximo en despegue 3 130 kg 
Dimensiones: envergadura 13,72 m; 
longitud 8,23 m; altura 2,59 m; 
superficie alar 25,08 nr 
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Historia y notas 

Casi al mismo tiempo que la Boeing 
finalizaba en EE UU el diseño del que 
sería el primer transporte comercial 
del mundo de gran tamaño, el 747 que 
voló por primera vez a comienzos de 
1969, en Europa se empezó a trabajar 
en el diseño y fabricación de un avión 
de transporte de alcance medio y gran 
capacidad. Tal como se enfocó la 
cuestión al principio, los requisitos 
iban dirigidos a usuarios muy diferen- 
tes de aquellos a los que Boeing espe¬ 
raba vender el 747, avión pensado pa¬ 
ra alcances de aproximadamente 
9 65Ü km con casi 400 pasajeros. 

Los trámites para el logro del avión 
europeo comenzaron con el estableci¬ 
miento en Gran Bretaña de una comi¬ 
sión de trabajo para estudiar un trans¬ 
porte de corto alcance con bajo coste 
de operación. Sin embargo, el pedido 
de la BEA de un sucesor del Vickers 
Vanguard hizo variar los planteamien¬ 
tos iniciales de la comisión. En Fran¬ 
cia, la Breguet, la Nord-Avia!ion y la 
Sud-Aviaticm realizaban estudios si¬ 
milares y en 1965 la exhibición aérea 
de París sirvió como catalizador para 
que los fabricantes de Francia y Ale¬ 
mania se reunieran a discutir. De allí 
surgió el Studiengruppe Airbus, fun¬ 
dado en Alemania por los más i mpor¬ 
tantes productores de aviones. 

El transporte de 200 plazas que ha¬ 
bía parecido ideal a la BEA se utilizó 
como base teórica de discusión en un 
simposio de ocho líneas aéreas reuni¬ 
do en Londres a fines de 1965, No les 
llevó mucho tiempo acordar que esta 
capacidad de asientos era demasiado 
modesta, habida cuenta de la necesi¬ 
dad de limitar los costes de operación 
por plaza y por kilómetro a la cifra 
más baja posible; además, el previsi¬ 
ble crecimiento en gran escala del trá¬ 
fico aéreo hacía esencial un avión de 
gran capacidad, sí se quería mantener 
dentro de unos límites razonables el 
duro trabajo de los controladores del 
tráfico aéreo. En el denso espacio aé¬ 
reo europeo, un vuelo de un transpor¬ 
te con 300 plazas parecía infinitamen¬ 
te preferible a tres vuelos distintos de 
aviones de ÍOG plazas. 

Durante los años 1965-66 hubo va¬ 


rios agolpamientos de fabricantes eu¬ 
ropeos que realizaron propuestas de 
diseño para el nuevo transporte, Haw- 
ker Siddeley, Breguet y Nord encabe¬ 
zaban el movimiento con cinco pro¬ 
puestas, y su primer HRN-100 con 
motores íurbofan de nueva tecnología 
y capacidad para 200-300 plazas, acor¬ 
de con la longitud dei fuselaje, des¬ 
pertó considerable interés. La Sud- 
Avtation presentó entonces un diseño 
muy similar en conjunción con la Das- 
saulL el Galion de 241/269 plazas. 
Fueron estas dos propuestas las que, 
tanto compañías aéreas como gobier¬ 
nos, estudiaron en profundidad, pues 
no cabía duda ya en esta temprana 
etapa de que los costes de desarrollo 
requerirían la cooperación internacio¬ 
nal tanto de gobiernos como de pro¬ 
ductores, Con esta convicción, se invi¬ 
tó a Alemania Occidental a unirse a 
un consorcio para el diseño, desarro¬ 
llo y producción de un «airbus» euro¬ 
peo que, como ya se había acordado 
por entonces, debía basarse en la pro¬ 
puesta de diseño del HBN-KXK El tí¬ 
tulo inicial de la representación indus¬ 
trial alemana en el consorcio fue el de 
Arbeitsgememschaft Airbus, que se 
convirtió luego, el 4 de setiembre de 
1967, en Deutsche Airbus GmbH, 
Hawker Siddeley fue el socio británi¬ 
co, y por parte francesa se prefirió la 
Sud-Aviation, en vez de la Nord- 
Aviation, debido a los estrechos vín¬ 
culos que se habían establecido entre 
esta compañía y Hawker gradas al 
proyecto Concorde. La agrupación 
inicial de fabricantes de motores para 
-airbus» reunió a MAN Turbo, Rolls- 
Royce y SNEGMA. 

Las plantas motrices onginariamen- 


Airbus Industrie A30QB4. 

te consideradas como alternativas por 
el grupo FIBN fueron los turbofan de 
tecnología avanzada Pralt & Whitnev 
JT9D "y Rolls-Royce RB,178^1. 
Rolls-Royce propuso posteriormente 
el RB.207, una versión más potente 
desarrollada a partir del RB.178 de 
turbina de tres rodetes. Los aconteci¬ 
mientos que tuvieron lugar en EE UU 
a mediados de 1966 introdujeron otro 
cambio aún, pues la American Airli¬ 
nes hizo llegar a los fabricantes de EE 
UU el pedido de un transporte nacio¬ 
nal de gran tamaño y trayecto corto 
/medio, lo cual llevó al diseño, desa¬ 
rrollo y producción del Lockheed 
L-1011 TriStar y del McDonnell 
Douglas DC-10. Ambos requerían 
motores de un empuje de unos 18 144 
kg. Se escogió el CF6 de General 
Electric para el DC-10 y el RB.211, 
propuesto por Rolls-Royce, para el 
TriStar, Con pedidos en firme para el 


esa época de la European Airbus, 
Rolls Royce se concentró en el desa¬ 
rrollo del RB.211, de tal modo que el 
RB.207 no llegó a materializarse. 

El 28 de mayo de 1969, Francia 
y Alemania Occidental decidieron 
seguir adelante con el desarrollo del 
European Airbus, al que se dio la 
denominación general A300, y en se¬ 
tiembre de 1969 comenzaba ía cons¬ 
trucción del A300B1. La falta de pedi¬ 
dos y de entusiasmo por este proyec¬ 
to, a pesar de ios previsores contactos 
de fabricantes británicos, franceses y 
alemanes, fue la causa de que el go¬ 
bierno británico no se integrara como 
miembro del consorcio, Hawker Ski- 
de ley financió por separado una parte 
de los costes de desarrollo, de modo 
que la compañía pudo participar en lo 
que consideraba un proyecto impor¬ 
tante, En cambio, los Países Bajos, 
representados por Fokker-VFW, y 
España, por Construcciones Aero¬ 
náuticas SA (CASA), se sumaron al 
grupo inicial de fabricantes. 

En diciembre de 1970, se fundó la 
Airbus Industrie para administrar el 
desarrollo, fabricación, comercializa¬ 
ción y apoyo del A300. Aérospatíale, 
de ia que Sud-Aviation se había con¬ 
vertido en parte integrante, fue res¬ 
ponsable de la fabricación de toda la 
proa del fuselaje (incluida la cabina de 
mando), la parte inferior de! fuselaje 
central y los soportes para los moto¬ 
res, así como del montaje fina!. 
Deutsche Airbus se encargó de la 
mayor parte de la estructura del fuse¬ 
laje (incluyendo el fuselaje delantero 
entre la cabina de mando y la caja 
alar), el fuselaje central superior, el 
fuselaje trasero, la deriva y el timón 
de dirección, Hawker Siddeley Avia- 
tion, ahora British Aerospace, diseñó 
las alas y trabajó'en colaboración con 
Fokker VFW, ahora Fokker, en la 
construcción de las superficies móviles 
de las alas. La empresa española CA¬ 
SA es responsable de las superficies 
horizontales de cola, las puertas prin- 

Pese a las esperanzas de la Airbus 
Industrie de introducirse en el mercado 
norteamericano, sólo ha recibida basta 
ahora un único pedido de la Eastern Air 
Lines, que opera dos A300B2 y 12 
A300B4 (foto Eastern Air Unes). 
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cipales del fuselaje y las compuertas 
del tren de aterrizaje. 

Se eligió para el A3Ü0 el lurbofan 
General Electric CFó que McDonnell 
Douglas había escogido para el DC- 
10. Pero mientras que el DO 10 era un 
trirreactor. los requisitos del avión eu¬ 
ropeo podían cumplirse satisfactoria¬ 
mente con el empleo de dos grandes 
turbofans montados en soportes suba¬ 
lares. Fue este un detalle previsor del 
diseño, pues virtual mente se puede 
colocar cualquier motor de turbina del 
orden de los 22 500 kg de empuje se¬ 
gún las preferencias de cada usuario 
en particular. Así, en la primavera de 
1980 SAS utilizaba dos A30Q (de un 
lotal de 4, más ocho opciones encar¬ 
gadas) con turbofans Pratt & Whitney 
JT9D-59A de 24 040 kg de empuje, y 
también Iberia y Gañida Indonesian/ 
Airways han solicitado motores Pratt 
& Whitney para sus pedidos pendien¬ 
tes. Los motores CFó se montan en 
barquillas prácticamente idénticas a 
las del McDonnell Douglas DC-10-30, 
y de hecho es este fabricante el que 
suministra las barquillas. Sin embar¬ 
go. en Francia se montan motores Ge¬ 
neral Electric bajo licencia por SNEO 
MA, y SNECMA y MTU construyen 
en Alemania bajo licencia un cierto 
porcentaje de las piezas del motor. 

A partir del momento en que Fran¬ 
cia v Alemania Occidental decidieron 
seguir adelante con la construcción 
dd primer prototipo en 1969, sólo ha 
habido un cambio importante en el di¬ 
seño de la célula, a saber, un aumento 
de 0,08 m en el diámetro del fuselaje 
para compatibílízarlo con las bodegas 
de carga de los transportes norteame¬ 
ricanos y permitir el intercambio de 
contenedores de carga estándar adop¬ 
tados por EE UU. En otros aspectos, 
los cambios se han limitado a mejoras 
de detalle y así se ha dado por conclui¬ 
do el diseño, y ha empezado la pro¬ 
ducción . 

Una característica avanzada del 
A300 es el ala diseñada por Hawker 
Siddeley, Tiene una flecha maderada 
hacia atrás, de 28°, pero la sección es¬ 
pecial del ala proporciona una buena 
distribución de sustentación a través 
de toda la cuerda. Esto ha permitido 
la construcción de un ala más gruesa y 
estructuralmente más eficiente, que 
no sólo mejora las prestaciones a baja 
velocidad, sino que también ofrece 
mayor capacidad de combustible. In¬ 
corpora flaps de borde de ataque, 
flaps de borde de fuga de ranura doble 
tipo Fowler, alerones de alta veloci¬ 
dad (interiores) y de baja velocidad 
(exteriores), más de Héctores aerodi¬ 
námicos delante de los flaps, en fas 
superficies superiores de las alas, tres 
de los cuales actúan como amortigua¬ 
dores de sustentación y cuatro como 
aerofrenos en cada ala. Los alerones 
de alta velocidad se abaten cuando se 
accionan los flaps, y ios flaps Fowler 
incrementan la cuerda del ala en un 
25 % cuando está totalmente extendi¬ 
dos. Todos los controles de vuelo son 
asistidos v funcionan a través de un 
triple sistema hidráulico sin reversión 
manual. Así pues, los tres circuitos hi¬ 
dráulicos dan prioridad a los alerones, 
timones de profundidad y timón de di¬ 
rección; además, cada uno de los tres 
circuitos cumple tareas secundarías, 
algunas de las cuales tienen cobei tura 
duplicada. En la eventualidad de que 
fallaran ambos motores, y, en conse¬ 
cuencia, la bomba hidráulica impulsa¬ 
da por el motor, otra bomba hidráuli¬ 
ca movida por turbina de aire propor¬ 
cionaría potencia auxiliar para la fun¬ 
ción esencial de control de vuelo. El 
tren de aterrizaje triciclo retráctil tie¬ 


ne dos ruedas en la pata del morro, y 
cuatro ruedas, montadas en dos boo- 
gies de dos ruedas en tándem, en cada 
pata principal. La capacidad de aco¬ 
modo de pasajeros varía de acuerdo 
con la función y las necesidades de ca¬ 
da compañía en particular; el avión 
A3O0B2/B4 prevé tres tripulantes en la 
cabina de mando, y una disposición de 
asientos para pasajeros que varía des¬ 
de 220 hasta un máximo de 336, 

La construcción del primer A3Ü0B1 
comenzó en setiembre de 1969 y este 
avión (inicialmente F-WUAB) realizó 
su primer vuelo el 28 de octubre de 
1972, mientras que el segundo avión 
del mismo tipo (F-WUAC) voló el 5 
de febrero de 1973. Los dos primeros 
aviones A300B2, que representan la 
versión básica de producción, volaron 
el 28 de junio de 1973 (F-WUAD) y el 
20 de noviembre de 1973 (F-WUAA), 
y estos cuatro aviones efectuaron un 
total de unas 1 6ÜÜ horas de vuelo an¬ 
tes de que Francia y Alemania Ies con¬ 
cedieran la certificación, el 15 de mar¬ 
zo de 1974. La certificación FAA. que 
incluía aproximación automática y 
aterrizaje en condiciones atmosféricas 
de categoría 2, llegó el 30 de mayo de 
1974. La certificación de la categoría 
3A se le concedió el 30 de setiembre 
de 1974, 

Los primeros A3GÜB2 entraron en 
servicio para Air Francc el 30 de mayo 
de 1974, operando en la ruta París- 
Londres de esta compañía, y produje¬ 
ron sobre los pasajeros un impacto fa¬ 
vorable inmediato. Cómodos y silen¬ 
ciosos en la cabina, estos aviones 
agradaban también a quienes vivían 
en las proximidades de los aeropuer¬ 
tos, pues los motores de la nueva ge¬ 
neración eran notablemente más si¬ 
lenciosos que tos de la mayoría de los 
transportes aéreos. La continuación 
de las operaciones probó que los re¬ 
clamos de la publicidad no habían sido 
exagerados, pues los A3Ü0 eran eco¬ 
nómicos y fiables y, para colmar el 
enorme respeto que estos aviones se 
ganaban, las tripulaciones de tierra 
encontraron que resultaban fáciles de 
operar y de mantener. A pesar de las 


excelentes demostraciones de este 
nuevo avión de línea, ios encargos 
fueron de lenta materialización. Debe 
haber habido momentos, a mediados 
de la década de los setenta, en que la 
administración de Airbus Industrie 
pasó noches enteras en vela pregun¬ 
tándose si la negativa británica a unir¬ 
se al consorcio, como consecuencia de 
sus temores acerca de las perspectivas 
de venta, no era justificada. Para 
agravar la situación, en 1976 se vendió 
sólo un A300, y el total de ventas al 
finalizar el año 1977 se limitaba a 53 
pedidos en firme y 41 opciones. Una 
vez más, parecía que un avión comer¬ 
cial europeo, pese a sus ventajas, no 
iba a podeT introducirse en un merca¬ 
do dominado por la industria de la 
aviación de EE UU, 

El año 1979 significó un cambio de 
suerte; el 6 de abril de 1978 la Eastern 
Air Lines compró cuatro A3O0B4 que 
había utilizado a prueba durante 6 
meses, a lo que siguió un encargo de 
34 aviones más (25 firmes, 9 opcio¬ 
nes), De hecho, durante el año 1978 
se registraron un total de 70 pedidos 
en firme (más 27 opciones), lo que du¬ 
plicaba con creces la cartera de pedi¬ 
dos y estimuló la confianza del consor¬ 
cio. También en 1978 se decidió pro¬ 
ceder al desarrollo y producción del 
A31Q Airbus de fuselaje corto, pensa¬ 
do para operaciones de trayecto cor¬ 
to/medio. En relación con este nuevo 
proyecto, el gobierno británico deci¬ 
dió ingresar en el grupo en calidad de 
socio y asumir todos los riesgos inhe¬ 
rentes. Así, en 1980, Aérospatiale y 
Deutsche Airbus tenían una participa¬ 
ción dd 37,9 % cada una, Brítish Ae- 
rospace el 20 % y CASA el 4,2 %, 
Las versiones iniciales A300B2 y 
A300B4 se diferenciaban en la distinta 
capacidad de combustible y en el peso 
bruto, y el B4 de mayor alcance intro¬ 
dujo flaps Krueger en los bordes de 
ataque de las raíces de ala para mejo¬ 
rar el rendimiento en despegue. El de¬ 
sarrollo ha sido modesto; junto a un 
10 % de aumento en el empuje del 
motor, se ha conseguido operar con 
pesos mayores sin afectar las presta- 


El usuario nacional Trans-Australia 
Airlines tiene en servicio o bajo pedido 
un total de cuatro Airiius Industrie 
A300B4, aviones de línea de gran 
tamaño que darán a la compañía un 
notable incremento de su capacidad en 
las rutas de alcance corto/medio (foto 
Trans-Australra Airlines). 

clones. Se ha desarrollado una versión 
de carga convertible con la denomina¬ 
ción A3Ü0C4, con una amplia puerta 
de carga situada a babor de la cabina 
principal, que presenta el suelo refor¬ 
zado y un sistema de detección de hu¬ 
mos, Utílizable como avión de carga, 
mixto de carga y pasaje o sólo de pa¬ 
sajeros. el primero de estos A3Q0C4 
se entregó a Hapag-Lloyd Fluggeseíl- 
schaft a principios de 1980, 

A comienzos del verano de 1980 ha¬ 
bía un total de 275 pedidos dd A300 
(194 en firme, 81 opciones), de los 
cuales se habían entregado ya 93, Es¬ 
tas cifras no incluyen pedidos y opcio¬ 
nes del A310. En consecuencia, Air¬ 
bus Industries tenía muchos motivos 
para ser optimista, pues aun cuando 
fallaran los planes de crecimiento de 
líneas aéreas estimados para la década 
de los noventa este económico y fiable 
avión de línea no puede dejar de obte¬ 
ner un mercado importante. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte comercial de gran 
capacidad y alcance corto/medio 
Planta motriz: 2 turbofans General 
Electric CF6/50C2 de tecnología 
avanzada, de 23 814 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero, a 7 620 m, 911 km/h; 
velocidad de crucero de largo alcance, 
a 9 450 m, 847 km/h; autonomía con 
269 pasajeros y equipaje 5 930 km; 
autonomía con combustible máximo 
7 040 km 

Pesos: vacío 79 835 kg; máximo en 
despegue 165 000 kg 
Dimensiones: envergadura 44,84 m; 
longitud 53,62 m; altura 16,53 m; 
superficie alar 260 m 2 
t Usuarios: Air A frique, Air Francc, 
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Air Inter, Alitalia, Cruzeiro. Eastern 
Air Lines, Egiptair, Garuda, 
Hapag/Lloyd. Iberia, Iridian Airlines, 


Irán Air, Korean Air Lines, Laker 
Airways. Lufthansa. Malaysian 
Airliné System, Olympic Airways, 


Pakistán International, Philippine 
Airlines, SAS, Singapore Airlines, 
South African Airways, Thai 


International, Toa Domestic Airways. 
Trans-Australia Airlines, Trans 
European, Tunis Air, y otros 


Airbus Industrie A310 


Historia y notas 

Desde los primeros días del programa 
«European Airbus», una de las mayo¬ 
res dificultades con que se enfrentó el 
equipo de diseño fue la ausencia de 
una orientación clara, por parte tanto 
de las líneas aereas europeas como de 
las del resto del mundo, acerca de los 
requisitos específicos de un avión de 
línea de eran capacidad y trayecto cor¬ 
to. Consecuencia de ello fueron las 
propuestas para toda una familia de 
hasta 11 variantes en algún momento, 
la décima de las cuales ÍA300B10) es- 
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Airbus Industrie A31Q de la Bristish Caledonían Airways. 



tuvo muy influida por los requeri¬ 
mientos de un avión muy económico y 
de menor capacidad por parte de la 
Britísh Airways. Aunque la compañía 
de transportes de bandera británica 
había mostrado escaso interés en la 
propuesta del Airbus, en los años si¬ 
guientes muchos usuarios europeos 
manifestaron un creciente entusiasmo 
por una versión con capacidad para 
unas 200 plazas, especialmente si tal 
avión podía ofrecer una economía de 
combustible semejante a la demostra¬ 
da por el A320B2/B4 ya en servicio. 
Ame el creciente interés, así como 
por una comprensión más precisa de 
los requisitos, se termino el diseño y la 
disposición interior de la variante de 
merioi capacidad, denominada ahora 
A310, y se tomó en julio de 1978 la 
decisión de proseguir con su desa“ 
rrollo. 

El proceso de fabricación posibilita 
el aprovechamiento de muchos com¬ 
ponentes comunes del A3ÜÜ y el 
A3KL ya que el último es básicamente 
una variante del primero con fuselaje 
más corto. Las plantas motrices están¬ 
dar son versiones de menor empuje de 
los motores CFó y JT9D, y el Rolls- 
Royce RB ,211-52464 también está a 
disposición si lo requiere algún cliente 
particular. Otros cambios compren¬ 
den nuevos soportes de motor, modi¬ 
ficaciones en el tren de aterrizaje v la 
unidad de cola, y nuevas alas especial¬ 
mente diseñadas por la Hafiield/Ches- 
ter División de la Britísh Aerospace. 


A310/100 básico de corto alcance, el 
A310/200 de alcance medio, el A310C- 
200 convertible (mixto de carga y pa¬ 
saje), y el carguero A310F/200. Hacia 
el verano de 1980 se habían encargado 
129 aviones en total (63 pedidos en 
firme y 66 opciones), con motores Ge¬ 
neral Electric o Pratt & Whitney. La 
tripulación estándar del A310 será de 
tres hombres, y el acomodo para pa¬ 
sajeros podrá variar, según las necesi¬ 
dades del usuario, desde una disposi¬ 
ción típica de 214 plazas en clase mix¬ 
ta (18 asientos de primera dase en fi¬ 
las de 6), hasta una configuración de 
dase única de gran densidad para un 
máximo de 255 pasajeros. 

Especificaciones técnicas 
Airbus Industrie A310-100 
Tipo: transporte comercial de gran 
capacidad y alcance corto/medio 
Planta motriz: 2 turbofans General 
Electric CF6-45B2A de tecnología 
avanzada, con un empuje de 
21 092 kg 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima de operación 667 km/h; 
autonomía con 234 pasajeros y 


Airbus Industríe A310. 

reservas 3 395 km 
Pesos: vacío 75 389 kg; máximo en 
despegue 121 000 kg 
Dimensiones: envergadura 43,90 m; 
longitud47,21 m; altura 15,81 m; 


superficie alar 219,89 m 
Pedidos: Air Aíriquc, Air France, 
Austrian Airlines, Britísh Caledonían 
Airways, KLM, Lufthansa, Martinair, 
Sabena, Swissaír y otros 



Aunque las alas del A310 son estruc¬ 
turalmente semejantes a las del A3Ü0, 
se diferencian de éstas en sus cualida¬ 


des aerodinámicas y proporcionan un 
coeficiente de sustentación de 3,1, en 


comparación con el 2,8 del diseño an¬ 
terior, Este progreso se debe en parte 
a las continuadas investigaciones de la 
Britísh Aerospace, pero en la época 
en que se abrigaba tanta incertidum¬ 
bre acerca de sí esta compañía se con¬ 
vertiría en miembro activo del consor¬ 
cio, VFW inició el diseño de un ala 
para el A310. En consecuencia, el di¬ 
seño final se beneficia del trabajo de 
ambos equipos. La pretendida mayor 
eficiencia aerodinámica de esta ala en 
cualquier régimen de vuelo, u ti id a a la 
utilización óptima del espacio disponi¬ 
ble de la cabina, deben poner al A310 
en condiciones de demostrar una ex¬ 
cepcional relación «combustible por 
plaza», cuando entre en servido a 
principios de 1983* 

Las variantes previstas incluyen el 


El Airbus Industrie A310 es en esencia 
una versión en escala reducida del 
A300, con una nueva ala de 
características superiores en el vuelo a 
velocidades bajas y en vuelo de crucero 
(foto Airbus Industrie), 
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Blitzkrieg en Europa: capítulo 2.° 

Polonia 

aplastada 


El 1.° de setiembre de 1939 la profunda penetración, por tierra y aire, 
de una masiva fuerza de choque alemana, cuarteó las líneas 
defensivas polacas: la blitzkrieg había comenzado. En los días 
siguientes, una serie de devastadores bombardeos forjaron la 

terrorífica fama de los Stuka. 


Los ataques de la Luftwaffe comenzaron el l.° 
de setiembre de 1939 a las 4.26, cuando la 
Kette (sección) del teniente Bruno Dilley, in¬ 
tegrada por tres bombarderos en picado Jun- 
kers Ju 87B-1 del 3, er Staffel (escuadrón) de 
ia Stukageschwader 1 (3./StGl) fue aerotrans¬ 
portada para un ataque al puente sobre el 
Dirschau, un eslabón importantísimo en el 
Corredor Polaco. Este Staffel formaba parte 
de nueve Gruppen (alas) de bombarderos en 
picado que participaban en la campaña, que el 
primer día sumaba una fuerza de 336 Ju 87 
238 listos para el combate). Las unidades 
comprendían el l. cr Gruppe de la StGl 


(I/StGl), IV (Stuka)/ LG 1, II y III/StG2 y el 
4. (Stuka)/Trágergruppe 186 de la Luftflotte I 
de Kesselring; el III/StGl51. afectado a la 
Luftflotte III; y el I/StG76, I y II/StG77, más 
I/StG2 en el sur, bajo la Luftflotte IV. Los 
objetivos elegidos para la acción de los Stuka- 
gruppen eran aeródromos, puentes, vías fé¬ 
rreas y concentraciones de tropas. Fue en Po¬ 
lonia donde los Stuka conquistaron su legen¬ 
daria y terrorífica reputación. Las maniobras 
requeridas para el picado tenían que comen¬ 
zar a una altura entre los 3 600 y los 4 250 m, 
y el ángulo oscilaba entre 65° y la vertical, con 
los frenos de picado extendidos. La precisión 


del ataque en picado era extraordinaria, ya 
que un piloto medio podía lanzar con relativa 
facilidad una SC250 de 250 kg y cuatro SC50 
de 50 kg dentro de un radio de 55 m. Los 
ataques de bombardeo en picado sobre tropas 
provocaron una desmoralización sin prece¬ 
dentes. La oposición que los Stukagruppen 
encontraron en Polonia fue mínima, rin el 

Una Kette de Junkers Ju 87B Stuka se dirige al 
frente, con parte de la carga de bombas visible bajo 
las alas. Las nutridas formaciones de Stuka eran 
capaces de desarrollar una potencia de fuego táctico 
devastadora (foto John McCIancy). 



161 





























Historia de la Aviación 



curso de la campaña los alemanes tan sólo 
perdieron 31 Ju 87. 

Un papel importante correspondió a una 
unidad especializada en ataque a tierra, el II 
($chlacht)/LG2, equipado con biplanos Hens- 
chel Hs 123A-1 afectados a la Luftflotte IV. 
Unos 37 Hs 123 fueron enviados desde Alt- 
Rosenberg para atacar las concentraciones de 
tropas polacas. La movilidad de esta unidad 
se refleja en la cantidad de aeródromos que 
utilizó durante la breve campaña: primero, 
Alt-Rosenberg; luego, Witkowice; de allí a 
Wolborz, y más tarde a otras cuatro bases, 
entre ellas Piastow y Zalesie-Uleniec. El per¬ 
sonal de tierra, los repuestos, el combustible, 
el petróleo y las municiones eran transporta¬ 
dos por Ju 52/3m hasta cada nueva base inme¬ 
diatamente después del avance alemán. Ade¬ 
más de los citados Stukagruppen y del II 
(Schlacht)/LG 2. se utilizaron contra objeti¬ 
vos tácticos y estratégicos los elementos de 
bombardeo medio de la Luftwaffe. En estos 
cometidos intervinieron nueve Kampfgrup- 
pen (alas de bombarderos) equipados' con 
Dornier Do 17 (principalmente tos Do 17Z-1 
y Z-2, más cierta cantidad de tipos Do 17N1- 
1), a los que se sumaron 15 Gruppen de Hein- 
kel He 111 encuadrados en las KG 1, KG 26. 
KG 27 y Lehrgeschwader 1, de La Luftflotte I, y 
en la Kampfgeschwader 4 «General Wever», 
de la Luftflotte IV. 

Bombas sobre Varsovia 

Un Staffel de Do 17Z-2 del III/KG 3 fue 
aerotransportado desde Heiligertbeil, en Pru- 
sta Oriental, a las 5.30 del l.° de setiembre 
para el ataque en las proximidades del puente 
del Dirschau. En otros sitios, las KG 2, KG 3, 
KG 75 y KG 77 atacaron aeródromos y otros 
objetivos militares. La capital política, Varso¬ 
via, fue atacada la primera mañana: aviones 
de la LG 1 de Prusia y He 111 de la KG 27. 
tras una jornada de 750 km desde su base en 
el este de Alemania, realizaron intensos raíds 
sobre la ciudad. Al mismo tiempo, las I y III/ 
KG 4 atacaban instalaciones militares en 
Lwow. La «Hindenburg» Geschwader (KG 1) 
realizó misiones con sus bombarderos He 111 
H-l contra instalaciones navales, puertos y 
baterías costeras situadas en el Báltico. Como 
en el caso de los Stukagruppen, la oposición a 
ios raids fue mínima y durante la campaña só¬ 
lo se perdieron 78 bombarderos medios, la 
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mayoría de ellos abatidos por fuego an¬ 
tiaéreo. 

El poderoso Bf 110 

Además de su fundón de bombardero y es¬ 
colta, las Geschwader de cazas tenían la mi¬ 
sión de interceptar y contestar a la reacción de 
las Fuerzas Aéreas Polacas durante los dos 
primeros días del asalto. En Polonia, el Mes- 
serschmitt Bf 1I0C-1 de gran alcance, el Zers- 
tórer (Destructor), logró considerables éxitos 
en combate. Este gran caza bimotor contaba 
con dos motores Daimler-Benz DB 601A-1. 
con una potencia de 1 050 hp al nivel del mar 
cada uno, y de 1 200 hp en combate a 3 600 
m; la velocidad máxima ascendía a 540 km h a 
6 000 m. superior a la de cualquier caza pola¬ 
co e incluso de los Morane-Saulnier N1.S.406 
de la Armée de I'Air francesa y del Hurricane 
Mk I (hélice Watts) de la Royál Air Forcé. El 
Bf 110 tenía una gran capacidad de ataque, 
con dos cañones Rheinmetall MG-FF de 20 
mm de calibre y cuatro ametralladoras MG 17 
de 7,92 mm apuntadas por una mira de refle¬ 
xión Zeiss Revi C. 12 C. El depósito interno 
de combustible permitía una autonomía de 
910 km con un techo económico de crucero de 
6 700 m. Era una sólida plataforma de tiro, 
tenía buena aceleración en picado, una exce¬ 
lente trepada \ facilidad de manejo: pero la 


Con toda razón, los Junkers 87 Stuka se convirtieron en 
una de las armas alemanas más temidas de los 
primeros años de la guerra. En la foto, armeros 
cargando de bombas un Stuka (foto MARS). 

carga alar (156,6 kg/m 2 ) era excesiva, y cuan¬ 
do el Bf 110 tuvo que enfrentarse con los ca¬ 
zas P.Z.L. P.ll, más lentos pero más ágiles, 
su lento alabeo y pobres características de giro 
demostraron ser grandes inconvenientes. Las 
unidades que utilizaron Bf llOC-1 en la cam¬ 
paña polaca fueron el I/ZG 1 i el I (Zerstó- 
rer)/LG 1, de la Luftflotte I, y el I/ZG 76 de la 
2. Fliegerdivision, Luftflotte IV. Durante la 
primera mañana, los I(Z)/LG 1 acompañaron 
a los He 111 y ios Do 17 sobre Varsovia. 
mientras que los I/ZG 76 escoltaban a la KG 
4 en el ataque a Cracovia. Se enviaron otras 
misiones a Poznan, Gniezno, Lwow y otros 
escenarios. Los combates con los cazas de las 
Fuerzas Aéreas polacas tuvieron lugar en la 
tarde del 1de setiembre, cuando las briga¬ 
das de cazas polacos con base en Zielonka y 
en Poniatow despegaron para combatir a ios 
bombarderos de la KG 27 escoltados por tos Bf 
110 del I(Z)LG 1. Los pilotos de los Zerstórer 
cometieron el error inicial de pretender seguir 
las evoluciones de los pequeños P.Z.L. P.ll, 
pero más tarde corrigieron la situación y utili¬ 
zaron las tácticas de picado y trepada. Fueron 
abatidos cinco cazas polacos sin bajas para el 
Gruppe. Sobre Lodz. en la tarde del día si¬ 
guiente, el 1. y el 2 ZG 76 perdieron dos Bf 
110. a cambio de tres cazas P.Z.L. que se in¬ 
formó haber destruido. El 3 de setiembre, en 
una segunda batalla sobre Varsovia, el 
I(Z)LG 1 volvió a destruir cinco cazas pola¬ 
cos. por un solo Bf 110 perdido. A partir de 
ese momento, la capacidad de combate de los 
cazas polacos decayó de tal modo que los 
Zerstórergruppen y ios Jagdgruppen (alas de 
cazas) fueron retirados de sus misiones de pa¬ 
trulla aérea de combate y de escolta, y se (fes¬ 
tinaron al ataque a tierra. 1 os Zerstórergrup¬ 
pen informaron haber destruido 68 aviones 
polacos, con la pérdida de 12 Bf 110, durante 
el periodo comprendido entre el l.° y el 28 de 
setiembre. 

El éxito logrado por las unidades de Bf 110 
no fue igualado por los Gruppen que utiliza¬ 
ban los formidables aviones de caza Mes- 
serschmitt Bf 109. pues los combates, durante 
el corto periodo en que ía Fuerza Aérea Pola¬ 
ca logró pelear, se libraron muy por detrás del 

Hitier observa cómo unos 400 aviones de la Luftwaffe 
aplastan la resistencia en Varsovia el 24 de setiembre, 
día en que arrojaron SOS tm de explosivos y bombas 
incendiarlas (foto MARS). 








































Blitzkieg en Europa 


Domier Do 17Z 

Lü aperadores de !a II Guerra Mundial 
■Mirara m* el Domier Do 17Z estaba 
riraririi poco armado y protegido, de 
■aáa ase muy pronto fue sustituido 
cobo bombardero medio. En la 
feriadla. Do 17Z-2 del Stab lll/KG 3, 
rafease en Heiligenbeil, Prusla 
Cuenta curante la campaña polaca. 



trente y. en consecuencia, fuera del alcance 
de los Bf 109. Debido a la necesidad de man¬ 
tener una reserva estratégica en Alemania, se 
limitó la asignación de las unidades de Bf 109 
al I ¡ Jagd)/LG 2 y al JGr. 101 en la 1. Flieger- 
division, I/JG 1 y I.JG 21 en el Luftwafren- 
kommando Ost-Preussen y JGr. 102 controla¬ 
do por el Fliegerführer zbV. El I/JG 1 y el 
I JG 21 fueron llevados nuevamente a Ale¬ 
mania durante las primeras dos semanas de 
operaciones en Polonia. Muchas unidades 
continuaron operando con el Bf 109D-1 que, 
equipado con un motor Junkers Jumo 210D 
de 680 hp, era marcadamente inferior a los 
últimos tipos de los Aliados. Sin embargo, se 
produjo un reequipamiento en gran escala 
con los Bf 109E-1 (Daimler-Benz DB 601 A) 
potenciados, de modo que se mantuvo la ca¬ 
pacidad de combate del arma de cazas de la 
I.uftwaffe. En Polonia, los Jagdgruppen ad¬ 
quirieron una riquísima experiencia al operar 
bajo tiendas y a partir de pequeños campos y 
pistas de barro que los ingenieros habían con- 
\ ertido a toda prisa en algo parecido a un ae¬ 
ródromo. La vulnerabilidad al fuego de tierra 
produjo la pérdida de 67 Bf 109, durante el 
período ya mencionado. 

Diversificación del esfuerzo 

Hacia el 3 de setiembre, aunque la industria 
de fa aviación y las Fuerzas Aéreas Polacas 

0o 17 se dirigen hacia un objetivo polaco a 
relativamente poca altura. Bajo la cobertura aérea de 
los cazas de la Luftwaffe, los escuadrones de Do 17 
demostraron ser muy eficaces. 


seguían siendo los objetivos prioritarios, fue 
posible una cierta diversificación del esfuerzo, 
que se dirigió entonces de manera predomi¬ 
nante a reducir las bolsas de resistencia polaca 
que la marea del avance alemán había dejado 
tras de sí. A partir de ese momento, el esfuer¬ 
zo de la Luftwaffe se concentró de lleno en el 
apoyo a los ejércitos. En el periodo compren¬ 
dido entre el 6 y el 10 de setiembre, los ejérci¬ 
tos alemanes avanzaron hasta Varsovia. El 3.° 
y 4.° Ejércitos lo hicieron desde el noroeste, y 
el 8.° y 9.° Ejércitos vía Radom y Lodz. El 
único contraataque vigoroso y coherente que 
realizaron las fuerzas polacas ocurrió el 9 de 
setiembre, cuando los Ejércitos de Poznan y 
de Pomerania frenaron el avance alemán en el 
río Bzura (en un lugar situado 80 km al oeste 
de Varsovia), diezmaron la 30. a División de 
Infantería y obligaron a retroceder a tres divi¬ 
siones del 8.° Ejército alemán antes de que 
llegaran los refuerzos del 10.° Ejército. Al 
mismo tiempo que comenzaba la batalla del 
Bzura, a las 7.00 del 9 de setiembre, la 4. a 
División Panzer lanzaba su primer asalto a la 
capital polaca: el ataque fue rechazado con 
graves pérdidas para las tropas del general de 
división Czuma. Pero la llegada de grandes 
refuerzos rectificó la situación en el Bzura en 
favor de los alemanes hada el día 15, mientras 
tas divisiones Panzer se reagrupaban a las 
puertas de Varsovia, Entonces la resistencia 
comenzó a desmoronarse, y el 17 de setiem¬ 
bre de 1939, cuando las fuerzas soviéticas ata¬ 
caron desde el este, la situación militar polaca 
se hizo irreversible. Las tropas soviéticas ocu¬ 
paron Lwow el día 22. Después de una valien¬ 


te resistencia a un ataque de excepcional in¬ 
tensidad, con 1 150 salidas de la Luftwaffe du¬ 
rante el día 24, la ciudad de Varsovia se rindió 
el 27 de setiembre. En el sudeste, los restos 
del ejército polaco, que sumaban unos 90 000 
hombres, consiguieron retirarse a Rumania y 
Hungría para continuar eventualmente la lu¬ 
cha con la alianza franco-británica, Pero Polo¬ 
nia se perdió: el 6 de octubre de 1939, los 
últimos bastiones de la resistencia polaca 
abandonaban la lucha. 

Un triunfo resonante 

Para los alemanes, el éxito de la campaña 
fue abrumador, y superó sus esperanzas más 
desbocadas. Para la Luftwaffe, el triunfo se 
había debido al uso eficaz del bombardero en 
picado Ju 87 y a la gran autonomía del caza 
Messerschmitt Bf 110. «Más allá de todas es¬ 
tas armas militares —escribió el capitán gene¬ 
ral Albert Kesselring— la Luftwaffe, en vir¬ 
tud de su movilidad en el espacio, cumplió mi¬ 
siones que habían sido inconcebibles en las 
guerras anteriores... La campaña polaca cons¬ 
tituyó la piedra de toque de las potencialida¬ 
des de la Luftwaffe y un aprendizaje de singu¬ 
lar significación.» 


Próximo capítulo: 
Aventura en el Norte 
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El P-47 Thunderbolt fue considerado inicialmente por sus pilotos como 
un «armatoste» excesivamente grande y pesado; a lo largo de la 
II Guerra Mundial su resistencia y eficacia fueron duramente puestas a 
prueba, y la medida de su éxito nos la da el hecho de que. todavía hoy. 
es eí caza norteamericano con cifras más altas de producción. 


Fabricado en mayor cantidad que cualquier otro caza en la historia 
de EE UU. el poderoso P-47 (popularmente apodado «Jug», abre¬ 
viatura de Juggernaut: «monstruo») era exactamente lo contrario 
de la filosofía soviética de fabricación de cazas pequeños y ágiles. 
Hoy día incluso los cazas más pequeños hacen parecer al 
P-47 un mosquito, pero en la II Guerra Mundial era gigantesco. 
Los pilotos de la RAF decían que el tripulante de un P-47 podía 
escapar del fuego enemigo corriendo alrededor de la cabina, y la 
impresión que provocaba su peso cargado (6 124 kg) se hubiera 
vuelto asombro de haberse sabido entonces (en 1942) que las ver¬ 


siones de 1945 podrían subir la escala hasta 9 390 kg, ¡bastante más 
que un bombardero Dornier Do 17 cargado! Se puede discutir 
indefinidamente sobre la superioridad de los cazas pequeños o de 
los grandes, pero el «T-Bolt» demostró ser uno de los aviones 
aliados más eficaces. 

Seis de los primeros P-47 entregados a una unidad operativa, et 56. u Group de caza. 
Todavía equipado con tos primitivos P-478, este Group, bajo el mando del coronel 
HubertZemke, llegó a Gran Bretaña a finales de 1942 para probar el P-47 en 
combate (loto John McCtancy). 
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En P-47B kftrioii en Eva nsvl lie, una 
K =• . -■ i ranaiíesde los 
HKMtaci» (dorso de navaja), fue 
«tfHáe ai teatro del Pacífico, y servia 
r* * *5 ’ S'uadmn de caza del 318.® 
Gnep. tasado en la isla de Saipan en el 
nm de 1944. Aunque en general era 
otante, la cubierta original dejaba un 
• ; ciego de 20° hacia atrás. 





Como mínimo 830 P-47 fueron 
entregados a la RAF, la mayoría de ellos 
P-47D pertenecientes a fas últimas 
series. Este P-47D-30 sirvió con el 79.° 
Squadron de la RAF en el frente central 
birmano a finales de 1944. Los aviones 
aliados utilizados en cualquiera de los 
frentes japoneses eliminaron el color 
rojo en sus insignias. 


Este P-470 servia en el 338 ° Squadron 
de caza del 355.® Group en misiones de 
escolta y ataque al suelo sobre el norte 
de Europa, cuando se vio obligado a 
efectuar un aterrizaje forzoso en Francia 
y tue capturado por los alemanes. 
Inmediatamente empezó a operar con el 
AufkISt. 103 desde París-Orly. 


Ciertamente la cuestión del tamaño de ios cazas estaba lejos de 
resolverse en 1940. Uno de sus constructores más importantes, 
Republic Aviation Corporation (sucesor de Seversky Aircraft). era 
un adepto de los cazas grandes con motor radial y alas y estabiliza¬ 
dores elípticos; había construido el P-35 y estaba a punto de produ¬ 
cir el P-43 Lancer con tren de aterrizaje retráctil hacia atrás y 
motor turbocargado Twin Wasp. Para el futuro tenía varios 
proyectos AP-4 con el motor R-2180 de 1 400 hp o ei enorme y 
nuevo R-2800 Double Wasp de 1 850 hp, y también un avión ligero 
AP-10 con motor refrigerado por líquido Allison y dos ametralla¬ 
doras de 12,7 mm. Los informes de combate desde Europa sugirie¬ 
ron que ninguno de esos proyectos resultaba apropiado y el 12 de 
junio de 1940 el ingeniero jefe Alex Kartveii propuso una máquina 
mucho más formidable, que técnicamente era una de las más avan¬ 
zadas existentes entonces; su propuesta fue rápidamente aceptada 
por el Army Air Corps, que le dio la designación XP-47B (las de¬ 
nominaciones XP-47 y XP-47A correspondían a versiones del total¬ 
mente diferente AP-10). 

Poderosa inspiración 

El nuevo caza supuso un desafío excepcionalmente difícil. Para 
comenzar, la instalación del motor era tan compleja que Kartveii 
empezó por diseñarla, y dibujó después e! resto del aparato a su 
alrededor. E! motor elegido, el enorme R-2800 de 18 cilindros, 
estaba alimentado por un turbocompresor que, por razones de 
eficiencia y aerodinámica, fue montado en la trasera del fuselaje, y 
no junto al motor. Los escapes se agruparon en dos enormes tubos 
cuyos extremos finales resplandecían al rojo vivo a plena potencia 
\ que conducían el gas, por debajo del ala, hasta ei turbocompre¬ 
sor Aquí un sistema de válvulas abría una amplia salida por la que 
salía el gas caliente a !a atmósfera, o bien, cuando la altitud crecía, 
utilizaba una parte de ese gas para mover la turbina. Esta accíona- 
b i un compresor centrífugo a casi 60 000 revoluciones por minuto 
para alimentar de aire a gran presión al motor, a través de unos 
conductos aún mayores que incorporaban radiadores internos para 
incrementar la densidad del aire y proporcionar mayor potencia. 
Esta masa de tuberías y conductos obligó a diseñar un profundo 
fuselaje, que se prolongaba por debajo del ala. 

Esto ultimo era algo que Kartveii no deseaba, porque la gran 


potencia del motor exigía una hélice enorme: pese a emplearse la 
nueva hélice eléctrica cuatripala de velocidad constante Curtiss, el 
diámetro mínimo era de 3,70 m. Para proporcionar altura suficien¬ 
te entre las puntas y el suelo al despegue, se requería un tren de 
aterrizaje excepcionalmente largo, al no estar los planos en posi¬ 
ción baja y tener diedro positivo. Los trenes de aterrizaje largos no 
sólo son muy pesados (si no quieren adquirir reputación de frági¬ 
les) sino que también ocupan un gran espacio en el ala cuando se 
retraen. De nuevo esto era algo que Kartveii no deseaba, porque 
se proponía utilizar un armamento de ocho grandes ametralladoras 
Browning de 12,7 mm, instaladas en la sección externa de las alas, 
a partir del alojamiento de las patas de! tren de aterrizaje. Fue un 
triunfo técnico diseñar unas patas principales que se acortaban 
22,86 cm en la retracción hasta alojarse en compartimientos de 
tamaño normal entre los largueros, inmediatamente hacia afuera 
del tren había cuatro ametralladoras en cada ala, escalonadas de 
forma que las abultadas cintas de munición (cada una de 350 cartu¬ 
chos, por lo menos) pudieran plegarse en tolvas laterales que se 
extendían hasta muy cerca de la punta alar. 

El anillo del carenado del motor no era circular sino que se 
extendía hacia abajo en forma de pera para alojar los conductos 
para los radiadores de aceite, a izquierda y derecha, y para el 



El primero de los Thunderbolt, el XP-47B, aperece aquí después de haber rodado por 
la base de Farmlngdale a finales de abril de 1941. La cabina, abisagrada, se abría 
lateralmente. Después de las pruebas en ef suelo, íue pilotado por Lowry L. 

Brabham en el vuelo Inicial, el 6 de mayo (foto Republic Aviation). 
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abultado radiador interno de aire, que después era descargado a 
través de una ancha válvula rectangular a cada lado de la trasera 
del fuselaje. 

El motor exigía además una enorme capacidad de combustible, y se 
instalaron en el fuselaje un depósito principal y otro auxiliar, para 
776 y 379 I respectivamente y ambos de construcción autoseÚante, 
el primero a la altura de la raíz del ala, entre tos conductos de aire 
del sobrecompresor, y el segundo detrás, bajo la cabina. Esta esta¬ 
ba muy bien equipada, con controles para sistemas y aparatos de 
los que otros cazas no estaban provistos, como indicadores de com¬ 
bustible eléctricos, acondicionador de aire, calentador variable de 
la bodega de armas y sistema de deshielo por bomba Eclipse. El 
parabrisas formaba una «uve» pronunciada, con cubierta abisagra¬ 
da hacia arriba y una aguda línea superior del fuselaje que motivó 
el apodo de todos los P-47 iniciales: razorbacks (dorsos ele navaja). 

Aún sin pintar, el prototipo XP-47B voló el 6 de mayo de 1941, e 
inmediatamente se apreciaron un cierto número de problemas. El 
tamaño y el peso ocasionaban dificultades con las superficies de 
control revestidas de tela, las cubiertas se atascaban, las ametralla¬ 
doras se encasquillaban y había fallos en el sistema de combustible 
y la instalación del motor. A despecho de los recelos, el US Army 
hizo un primer pedido de 17Í de los nuevos cazas, y pronto un 
segundo de 602 de un modelo mejorado, designado P-47C. El 
primer P-47B de producción dejó la línea de montaje en Farming- 
dale, Long Island, en marzo de 1942. Tenía una cubierta deslizable 
con sistema de lanzamiento, superficies móviles recubiertas de me¬ 
tal (que aún no eran estándar), antena de radio inclinada montada 
bastante atrás, alerones empotrados, compensador en el timón y 
motor de producción R-2800-21. Las primeras entregas fueron a 
equipar el 56.° Group de caza de lo que por esa época era el US 
Army Air Forcé. Pese a sufrir al principio serios problemas con los 
controles, reventones de neumáticos y otras dificultades, el 56.° 
Group llegó a ser el grupo de caza con mayor palmares de victorias 
de todas las fuerzas estadounidenses, con una cifra final de derri¬ 
bos en combate aéreo de 674 1/2. Incorporado a la 8. a Fuerza 
Aérea en Gran Bretaña, voló en su primera misión de escolta el 13 
de abril de 1943, Con una capacidad de combustible de 1 1511. el 
enorme caza no podía acompañar a los bombarderos muy lejos y te 
era muy difícil combatir con los más pequeños Messerschmitt Bf 
109 y Focke Wulf Fw 190. 

Problemas de identificación 

El último P-47B tenía una cabina presurizada y fue designado 
XP-47E. El 172.° fue el primer P-47C; se resolvió un problema 
fundamental de equilibrio con el emplazamiento del motor algo 
más de 30 cm hacia delante, y se equipó por primera vez con un 
soporte bajo el fuselaje para una bomba de 227 kg o un depósito 
lanzable de 7571. Exterior mente el cambio más obvio era el acorta¬ 
miento del mástil vertical de la antena de radio. Los estándares de 
identificación eran tan pobres que a los primeros Thunderbolt (que 
por arriba iban completamente pintados de verde oliva), para no 
confundirlos con los Fw 190, se les añadieron bandas blancas de 
través en los planos de cola y morro, muy similares a las «bandas de 
invasión» que llevarían todos los aviones aliados un año después. 



Cuatro aparatos más del 56. a Group de caza fotografiados en el área de 
Connecticut/Long island a mediados de 1942, durante el laborioso proceso de 
eliminar las persistentes «pegas» en este gran caza en potencia (foto John McCIancy 
Collection). 


Corte esquemático del Republic P-47D Thunderbolt 



39 Acometida antena 

40 Larguerillos 

41 Filtro aire sobrecompresor 

42 Sobrecompresor 

43 Carcasa turbina 

44 Ventilación compan ¡miento 

turbooompresor 

45 Care nado e n v ise r a escapes 
sobreeompresor 

46 Alelas salida 

47 Compuertas escape 
re Irig erado* interno 

48 Tubos escapé 

49 Conductos aire refrigeración 

50 Radiador interno (airé le 


97 Vanliaie mando alerón y 
compensado* 

93 Compensador alerón (sólo ata 
babor) 

99 Alerón tipo Frise 

100 Larguero trasero ala (n° 2) 

101 Luz navegación babor 

102 Tubo pitot 

103 La rguero fren cal ala {n 0 1) 

T 04 Revestimiento re sis teñí© ala 
105 Tot vas i ndep end i entes 


© Pilot Press Lid. 


1 Charnela aupónor timón 
dirección 

2 Sujeción antena 

3 Montantes embridados 

4 Puntal tlmón/larguero trasero 
deriva 

5 Larguero froníai deriva 

6 To rníll o s i n fin com pe n sado r 
limón y mecanismo actuadüT 

7 Charnela central limón 

8 Compensador 

9 Estructura timón 

10 Luí navegación cola 

11 Gom pensador f I j o h món 
profundidad 

12 Compensador timón de 
profundidad 

13 Estructura timón estribor 

14 Articulación externa limón 
profundidad 

15 Tubo torsión timón 
profundidad 

16 To millo si n hr\ corrí pe nsado r 
timón profundidad 

17 Transmisión por cadena 

18 Empenaje estribor 

19 Punto apoyo cola 

20 Cables control i.mún dirección 

21 Varilla con tro) timón d i recciún 

22 Larguero deriva 

23 Timón babor 

24 Amena 

25 Estructura empenaje babor 

26 Tornilto sinlin retracción rustía 

27 Amortiguador vibraciones 
rueda 

28 Amortiguador oleo neumático 
rueda 

29 Compuertas rueda 

30 Ruecta de cota orientadle 

31 Horquilla rueda 

32 Eje de rotación plegado rueda 

33 Cables timón di recoda 

34 Cables control 
compensadores timones 

35 Tubo izamtonto 

36 Un ton vainita timón 
profunddac 

37 Construcción 
sesTumonocoo ue métrica 
fuselaje 

36 Perfil dorsal fuselaje 


79 Controles motor (en pared 
babor cabina] 

89 Palanca mando 

81 Pedales Limón 

82 Regulador oxígeno 

83 Cuádrame mando timón 
profundidad (bajo el suelo) 

84 Cables mando 

85 Unión fuselaje larguero trasero 
a Ja (pernos cónicos 
embutidos) 

86 SecciónInfenormampara 
soporte ala 

87 Depósito principal 
combustible (7761) 

88 Estructura delantera fuselaje 

89 Mamparo cortafuegos acero 
m oxi oabie/Alelad 

@0 Válvula Ilaps de capó 

91 Tapón llenado depósito 

92 Depósito líquido 
anticongeiante 

93 Depósito líquido hidráulico 

94 Varilla control alerón 

95 Cables mando compensador 
alerón 

96 Pane I es acceso chame las 
alerón 


136 Tom ss reí rigerad o r aceite 

137 Toma de aire (central) radiador 
intermedio sobrecompresor 

138 Conducto 

139 Tubo alimentación refrigerador 
aceite 

140 Refrigerad oí aceité estribor 

141 Soporte i nferior motor 

142 Pe r s ¡ana venable escape 
radiador aceite 

143 Deílector fijo 

144 Ve nía na expulsión excesos 
gas escapes 

145 Enganches vent rales para 
armas 

146 Depósito lanzable auxiliar 
metálico {2341) 

147 Compuerta interior 
alojamiento rueda principal 

148 CIIindroaccionadorcompuerta 

149 Ventana toloame!ralladora 

150 Toma de ai re acó n dic lanado r 
cabina (sólo ala estribor} 

151 Carenado raíz alar 

152 Larguerofronlal ala/unión 
fuselaje 

153 Rebaje i menor raíz alar para 
alojamiento rueda principal 

154 Larguero frontal ala {n.° t) 

155 Eje notación tren aterrizaje 

156 Cilindro retracción hidráulica 

157 Larguero auxiliar 

158 Conducto flexible aire caliente 
para compartimiento armas 

159 Larguero trasero alar (n.°2) 

160 Bisagra i nter ior f íap aten i zaj e 

161 S ecció n i nteno r I a rgue re 
auxiliar ata (montaie ti api 


refrigeración y del 
sob recompre sor) 

51 Radio transmisor y receptor 
(Detrola) 

52 Raíl cubierta 

53 Poleas mando timón 
profundidad 

54 Mástil antena 

55 Luz vuelo en formación 

56 Panel visión trasera vidriado 

57 Bombonas oxigeno 

58 Tubos de aire enfriado y 
sobreoomprtmido (del 
aobrecompresoral 
carburador) babor 

59 Varillaje hmón profundidad 

60 Tubos ai re enfriado y 
sobrecomprimido (del 
sob recompresor al 
carburador) estribor 

61 Conduelo cen (ral (a i -rarfi ad or 
interno) 

6 2 Rejillas encastre 

63 Listón encastre 

64 D eposao auxiliar (3791) 

65 Tapón llenado depósito 
auxiliar 

66 Polea cables mando timón 

67 Soporte suelo cabina 

63 Palanca ajusto asiento 

69 Asiento piloto 

7Q Lanzamiento cubería cabina 

71 Controles compensador 

72 Blindaje cabeza y esp a o a 

73 Apoyacabcza 

74 Cubierta deafizable haoa atrás 

75 E&péfO retro vi sor carenado 

76 Parabrisas en -V- 

77 Vid no interno an hbaías 

7 8 Visor puntera 


munición de las cuatro 
ametralladoras 

106 Tubos cañón de 
ametralladoras 

107 Panel acceso (registro) 

108 Registro acceso 
ame! ralladoras 

109 Punto de mira visor puntería 

110 Tuberías aceite 

111 Depósito aceite (1081) 

112 Conducto prestón hidráulica 

113 Bancada motor 

114 Levas control motor 

115 Bomba Eclipse (sistema de 
deshielo) 

116 Medidor nivel combustible 

117 Generador 

118 Caja derivación batería 

119 Almacenaje balería 

120 Anillo colector escapes 

121 Cilindro accionad & flaps cacto 

122 Paso escapes ai a- rFJ o cc*er-' 

123 Fiaps cacto 

124 Conductos 
SOtorecompiTrntoO y 
refrigeraba A cart>jf3GOf 

125 Saídas superiores «sopes 

126 Estructuras caco 

127 Motor íTra” & Wtitoey R- 
2800-59de 'Sandros 

1 28 Pane' morra cacto 

129 Magnetos 

130 Ragú ador né ce 

131 Cube ce 

132 Carcasa engranajes 
reductores 

133 Bj^e 

134 Bocamangas hélice 

135 Hélice eiéctnca cuatrioaía 
Curtiss de velocidad constan¡e 
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han lucido un acabado tan 
como este P-47D-30, producido 
del 366.° Squadron del 358 ° 
de la 9.* Fuerza Aérea. Operó a 
de 1944 pontra loa alemanes en 
-ada, basado en aeródromos 
*—rtift . especialmente desde TouU 
tosieres, todavía una de las bases 
pr ‘t cales de la Armée de l'Air. 





El más rápido de los P-47 de producción 
regular, el P-47M, apodado «tiot rod» 
(varilla caliente), fue desarrollado 
urgentemente para dar caza a las 
bombas volantes. Este fue el onceavo 
P-47M, sirviendo a principios de 1945 
con el 63.° Squadron del 56. D Group. 



SHBBi 


f»«sw 


162 Flaps aterrizaje borde de luga 
ranurado MACA 

163 Bisagra central ffap 
16 A Cilindro hidráulico flap 

aterrizaje 

165 Cuatro ametralladoras 
Browning 12,7mm 

166 Borde i ruerno com partí m lento 
armas, entre largueros 

167 Canaletas alimentación 
munición 

168 Cintas munición 


169 Soportes subalares 

170 Bisagra externa flap aterrizaje 

171 Puerta flap 

172 Perfil flap aterrizaje 

173 Com pen sado r fijo alerón (sól o 
ala estribor) 

174 Estructura alerón tipo Frise 

175 Bisagra alerón 

176 Sección externa larguero 
auxiliar ala (n.° 3) 

177 Es! ruciu ra mu I ticelu lar ala 

178 Costilla sección externa afa 


179 Estructura punta alar 

180 Luz navegación estribor 

181 Seocíodes borde de ataque 
costillas 

182 Enganches bomba 

183 Bomba demolición M43 de 
227 kg 

184 Carenado pata tren 

185 Carenadoruedaprincipal 

186 Horquilla rueda 


167 Rueda estribor 

168 Tuberías freno 

189 Amortiguadores 
oleoneumáífcos tren aterrizaje 

190 Tubos apagallamas 
ametralladoras 

191 Caño nes ametrallado ras 

192 Raíl lanzacohetes 

193 Abrazadera central 


194 Montura frontal (sujeta bajo 
larguero frontal, entre par 
ametralladoras internas) 

195 Brazos deflector es 

196 La nzadür tritubo ti po M10 

197 Abrazadera frontal 

198 Proyectil cohele M9 
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Grandes Aviones del Mundo 



A pesar de que el primer pedido para el P-47D fue cursado el 13 
de octubre de 1941, hasta mediados de 1943 no se alcanzó un buen 
ritmo de producción. Se construyeron 12 602 aviones de esta ver¬ 
sión, muchos más que de cualquier otro caza estadounidense, in¬ 
cluyendo los salidos de la nueva factoría en Evansville, Indiana. 
Un lote posterior de 354 máquinas fue fabricado por Curtiss- 
Wright como P-47G. El P-47D incorporaba un surtido completo de 
mejoras: un motor perfeccionado con inyección de agua para em¬ 
puje de emergencia en combate, mejor instalación turbocompreso- 
ra, blindaje mejorado para el piloto, y neumáticos de capa múltiple 
que no se reventaban ni siquiera en los aeródromos improvisados, 
con el avión cargado de bombas o de combustible. La posibilidad 
de transportar juntas las dos cargas llegó con el P-47D-20 (y sus 
contrapartidas de la planta de Evansville), que introducía un ala 
«universal» con soportes subalares para bombas de 454 kg en cada 
lado y/o un depósito de 5681, más la carga ventral. Con tres depósi¬ 
tos, el P-47 pudo escoltar hasta el interior de Alemania a los bom¬ 
barderos; los P-47D sirvieron también en gran número en el Pacífi¬ 
co y con la RAF (825, principalmente en Birmania), la Unión 
Soviética (203, de los que 197 fueron entregados), Brasil y México 
(y muchas más fuerzas aéreas en la posguerra). 

En julio de 1943 se rebajó la trasera del fuselaje de un avión para 
acoplarle la cubierta de burbuja de un Typhoon. El XP-47K hizo 
tan popular la nueva cabina que inmediatamente entró en produc¬ 
ción, a partir del P-47D-25-RE y en Evansville del P-47D-26-RA. 
Hasta ese momento Farmingdale había entregado 3 692 P-47D, y 



El último de los Tltunderbolt, el P-47N, fue el más ancho y pesado, con un ala de 
mayor envergadura y capacidad de combustible apropiada al vasto teatro del 
Pacifico. Estos son dos N-5-RE de entre los 1 6G7 construidos en Farmingdale. La 
aleta dorsal era más ancha que la de los últimos P-47D (foto Republic). 


Una buena fotografía de un P-470 (producido en Evansville) en misión de combate 
en el teatro europeo. La Instantánea fue tomada después del dia D puesto que, 
además del capó piolado en el famoso damero blanco y negro, el avión lleva las 
bandas de invasión de los mismos colores (foto John McCIancy). 

la factoría de Indiana 1 461; desde el Dash-25 en adelante las dos 
factorías produjeron 2 547 y 4 632. A pesar del enorme incremento 
de peso (hasta 7 938 kg), el motor sobrealimentado mejoraba las 
prestaciones, y aún ganó un poco más (122 m extras por minuto en 
trepada) como resultado de la colocación de una hélice de palas 
anchas especialmente a propósito para grandes alturas. El fuselaje 
trasero rebajado ocasionaba una ligera pérdida de estabilidad di- 
reccional y desde el lote D-27-RE el área de la deriva se aumentó 
con una aleta dorsal extendida casi hasta la cabina. Desde el blo¬ 
que D-35-RA, se acoplaron a as alas unos soportes para 5 cohetes 
sin raíl de 12,7 cm. 

Las últimas variantes producidas fueron el P-47M «hot-rod» (va¬ 
rilla caliente) y el P-47N de largo alcance. El P-47M fue producido 
rápidamente en el verano de 1944 para contrarrestar la amenaza de 
las bombas volantes «V-l», que los P-47 normales interceptaban 
con grandes dificultades, y de los diversos cazas cohetes y a reac¬ 
ción alemanes. El P-47M era básicamente un modelo tardío P-47D, 
al que se había acoplado un motor R-2800-57 (C) de turbocompre- 
sor repotenciado CH-5 con el que, previamente, el XP-47J experi¬ 
mental había conseguido, volar a 811 km/h. El otro único cambio 
importante fue la colocación de frenos aerodinámicos en las alas, 



De los 15 683 P-47, sólo dos tuvieron motores refrigerados por líquido. Dos 
P-47D-15-RA sirvieron de bancos de pruebas para el Chrysler XIV-2200-1, un motor 
de 2 500 hp que variaba radicalmente la silueta del Thunderbolt, como se aprecia en 
la fotografía (foto Republic). 
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Ub vistoso P-47D-30-RA. con aleta 
éorwl. que sirvió can las fuerzas de 
ocupación en Alemania en e! verano de 
^945. La unidad era el 512,° Squadrany 
tenía su base en Nordholz, en el extremo 
r eie tuna famosa estación que, durante 
a I Guerra Mundial, había sido una de 
las principales bases de zeppelines de 
a A mada del Káiser). 


433373 


Los P-47 fueron utilizados por muchas 
tuerzas aéreas aliadas en la fl Guerra 
Mundial, principalmente la británica, 
francesa y soviética. Otro usuario fue la 
Forqa Aérea Braslleira, que, después de 
unirse a los aliados el 22 de agosto de 
1942, envié a Italia el 1.° Grupo de 
Caga, equipado con P-47D-25. Este 
ayién tenia su base en Tarqulnla. 


Un P-470-25-RE (Farmingdale) en 
servicio con uno de los squadrons de 
caza de la 8.° Fuerza Aérea en Gran 
Bretaña, con base en Raydon, Suffolk. 
Este aparato, el «Butch II» (AAF N. e 42- 
26459), lleva las letras de código SX-B, 
y el damero del morro forma rombos en 
lugar de ios cuadrados que 
corresponden al jefe del grupo. 


para ayudarle a disminuir la velocidad en el momento de colocarse 
a cola de una avión enemigo más lento, antes de abrir fuego. 

Caza del Pacífico 

El P-47N, en cambio, era casi un avión nuevo a causa de su ala 
de mayor envergadura y diseño totalmente nuevo, no sólo para 
adecuarse al peso bruto incrementado sino además, y por primera 
vez, para alojar combustible. Un depósito de 352 1 iba colocado en 
cada semiala; de este modo, y contando con los depósitos externos, 
la capacidad máxima de combustible era de 4 792 1, resultando así 
un caza de largo alcance realmente capaz de operar en el teatro del 
Pacífico, a pesar de que el peso cargado de 9 616 kg obligó a 
reforzar el tren de aterrizaje, y de que precisaba aeródromos largos 
y en buen estado. Las características del P-47N de producción 
incluían un motor Dash-77, alerones ampliados y puntas de ala 
cuadradas para toneles rápidos, y lanzacohetes sin raíles. Farming¬ 
dale construyó 1 667, y Evansville consiguió entregar los primeros 


149 de un pedido de 5 934. Farmingdale completó el último de la 
serie P-47N hasta su cancelación en diciembre de 1945, elevando el 
total de todas las versiones a 15 660. 

En un estilo típicamente estadounidense, se ha publicado gran 
cantidad de información acerca del «Jug» y de sus logros. Los P-47 
realizaron 546 000 salidas de combate desde marzo de 1943 hasta el 
día de la victoria, en agosto de 1945. Tienen un sobresaliente pal¬ 
marás de combate, con sólo un 0,7 % de pérdidas por misión, y 4,6 
aviones enemigos destruidos por cada P-47 perdido. Lanzaron 
119 751) tm de bombas, muchos miles de galones de napalm y dis¬ 
pararon 132 millones de cartuchos de calibre «cincuenta» y más de 
60 000 cohetes. Consumieron 774 129 000 1 de combustible en 
1 934 000 horas de vuelo operacional. Las cifras declaradas de 
objetivos terrestres puestos fuera de combate son astronómicas, 
pero más importantes incluso son los 3 752 aviones destruidos en 
combate aéreo sobre Europa (excluyendo Italia), más otros 3 315 
en tierra. Estas pérdidas desangraron la Luftwaffe, que no podía 
reemplazarlas. 


Variantes del 
Republic P-47 
Thunderbolt 

XP-479: prototipo votado el 6 de mayo de 1941, con 
motor radial Xft-2800 de 1 850 lio (más tarde 2 OQQhp); 
Deso máximo 5 432 ko y velocidad máxima 663 knvft 
(1 en total) 



P-47B' vrrsión inicial de producción; primer vuelo en 
marzo de 1942, con motor R-28ÜÜ de 2 000 hp. cubierta 
íes zasie, alerones revestidos metálica mente; peso 
má* no 5 060 ng y velocidad máxima 674 km/h (171 en 

total) 



P47& 


M7C: modelo revisado de producción, primer vuelo en 
setiembre de 1942; inicial mente mismo motor que el P- 
47B, después [desdeel P-47-C5-RE) el R'28QG-59de 
2 300 np: delantera fuselaje alargada y soporte ventral 
para bomba o depósito auxiliar; peso máximos 770kg, 
velocidad máxima 697 km/h (662 enlata)) 


i 



P-47D: modelo dé mayor producción, primer ejemplar 
volado en diciembre de 1942, motor R-2800-21Wde 
2 300 hp o R-28Ü0-59W de 2 535 hp con inyección de 
agua; numerosas modificaciones en diferentes 
«bloquési*; peso máximo 7 936 kg, velocidad máxima 
697 km/b [12 602 en total) 


I 



XP-47E: versión experimental de 1943 del P-47D con 
cabtoapresurizada (1 en total) 

XP-47F: versión experimental da 1943de) P-47Bcon alas 
denomina das de perfil laminar (1 en total) 

P-47G: designación dolos modelos «razorbaek* P-47D 
construidos por Curtiss Wrrgtit (354 an total) 

XP-4TH: desarrollo experimental del P-47D con motor 
Chrysler XIV 2226-1 de 16cilindros en Vinvertida 
refrigerados por líquido de 2 300 hp, diferente en 
apariencia a todos ios demás módems; longitud 11,94 m 
y velocidad máxima 7B9 km/h (total 2) 

XM7J: desarrollo experimental basado en el F-47D con 
estructura aligerada y motor radial especial R-280Q-57 
(C) con turbosobnecompresor de 2 8G0 hp y seis 
ametralladoras de 12,7 mm; primer vuelo en noviembre 


de 1943; sn agosto de 1944 alcanzó una velocidad 
horizontal de 611 km.h; peso máximo 6 056 kg (1 en 
total] 

XP-47K: P-47D desarrollado con cabina de burbuja de un 
Hawker Typhoon, primer vuelo 3 dé julio de 1943(1 en 
total) 

XP-47L: P-47D-20-RE desarrollado con depósito de 
fuselaje más amplio, incrementando la capacidad interna 
dei f55 ai 401 i (Un total) 

P-47M: modelo «sprint» basado en el P-47D con motor 
R-2600-57 (C) y turb&COmpre&or CH-5 de 2 800 hp; 
vuelo inicial en noviembre de 1944; equipado sólo con 
seis ametralladoras: peso máximo 7 031 kg y velocidad 
máxima 756 km/h í 133 en total, incluyendo 3 prototipos) 
P-47N: modelo de largo alcance para el Pacífico, con alas 
nuevas con depósitos intemos, alerones más anchos, 
untas de ala cuadradas y otras modificaciones: motor ft- 
800-57 (C) de 2 800 hp, puso máximo más de9 616 
kg. Velocidad máxima 740 km/h y alcance máximo 3 540 
km (1 816 en total) 



Republic P-47 N 
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Grandes Aviones del Mundo 


Republic P-47D 
Thunderbolt 

Especificaciones técnicas 

Tipo: cazabombardero monoplaza 
Planta motriz: un motor Pratt & 
Whitney R-2800-59W Double Wasp 
de 18 cilindros en doble estrella y 
2 535 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 697 
km/h (limpio); trepada inicial 976 m 
por min; techo de servicio 12 495 m; 
autonomía con tres depósitos 
lanzables 3 060 km 
Pesos: vacío típico) 4 513 kg; 
máximo en despegue 7 938 kg 
Dimensiones: envergadura 12,42 m; 



longitud 11,02 m; altura 4,47 m; 
superficie alar 27,87 m 2 
Armamento: ocho ametralladoras de 
12,7 mm, más una carga externa 
máxima de 1 134 kg incluyendo 
bombas, napalm u ocho cohetes 
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Cazabombardero por excelencia, la 
ilustración muestra un P-47D con 
bombas de 454 fcg suspendidas de los 
soportes subalares y uno de tos nueve 
diferentes tipos de depósitos lanzables o 
de napalm en posición ventral. El avión 
del dibujo, un P-47D-25-RE, sirvió con 
el 527 ° Squadron de caza del 85.° 
Group, uno de los más destacados en el 
teatro de operaciones del Mediterráneo, 
que participó en la invasión de Sicilia 
desde el norte de Africa. Fue equipado 
con P-47D en 1944; desde entonces 
operó principalmente en ataques a las 
tropas de Kesselring en retirada en Italia 
y en los Balcanes, y en misiones de 
escolta de largo alcance a los 
bombarderos B-24 sobre Berlín. Su 
principal base fue Pisa. 
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Aireo D.H.1 

Historia y notas 

El nombre Aireo evoca una época glo¬ 
riosa de la primitiva aviación de Gran 
Bretaña, pues es una abreviatura de 
Aircraft Manufacturing Company, 
fundada por George Holt Thomas en 
Hendon durante los primeros meses 
de 1912, Holt Thomas había adquiri¬ 
do los derechos para la fabricación en 
Gran Bretaña ae aviones diseñados 
por los hermanos Farman. Con la ex¬ 
periencia adquirida en la construcción 
de estos primitivos aviones, decidió 
ampliar la compañía e iniciar la reali¬ 
zación de diseños propios. En junio 
de 1914 ponía al frente de ese departa¬ 
mento a uno de los mas prometedores 
diseñadores del país. Se trataba de 
Geoffrey (más tarde sir Geoffrey) de 
Havilland, que ya había trabajado en 
ese campo en la Royal Aircraft Facto- 
ry, en Farnborough. 

El primer diseño de Havííland para 
la Aireo llevaba la denominación 
D.H.I, y fue más conocido por el 
nombre del diseñador que por el de la 
compañía. El D.H.1 fue concebido 
como avión de reconocimiento/inter¬ 
ceptación y» como la ametralladora 
frontal se "consideraba esencial para 
tales tareas en una época en que no se 
disponía de dispositivos de interrup¬ 
ción efectivos, el resultado fue una 
disposición biplaza con hélice detrás 


del motor. El D.H.L biplano de dos 
secciones construido básicamente de 
madera y tela, tenía una unidad de co¬ 
la arriostrada montada sobre cuatro 
vigas apuntaladas, arriostradas y 
abiertas. El tren de aterrizaje era del 
tipo de patín de cola y en el prototipo, 
aparecido en enero de 1915, las patas 
incorporaban resorte espiral y amorti¬ 
guadores oíeoneumáticos, Otra carac¬ 
terística poco común del prototipo era 
la utilización de aerofrenos. pequeñas 
superficies de aerofoil a ambos lados 
del fuselaje, que se podían girar 90° 
para presentar una superficie plana a 
las corrientes de aire. Sin embargo, se 
revelaron ineficaces y fueron suprimi¬ 
dos rápidamente. La cabina central 
daba cabida al piloto (en popa) y al 
observador/aitillero; montado en su 
extremo trasero había un motor Re¬ 
nault en línea con una hélice impulso¬ 
ra que giraba entre las cuatro vigas de 
cola. Aunque originalmente estaba di¬ 
señado para ir equipado con un motor 
Beardmore de mucha mayor poten¬ 
cia, el D.H.1 cumplió prestaciones 
bastante buenas con el Renault y en 
las unidades de producción se instaló 
este último motor. 

Los D.H.I y 1A permanecieron en 
servicio hasta comienzos de 1917, la 
mayoría de ellos como aviones de en¬ 
trenamiento y unidades de Defensa 
Interior, aunque unos pocos cumplie¬ 
ron servicios de ultramar con la Briga¬ 
da de Oriente Medio. 


Variante 

Aireo D.H* IA: denominación de la 
célula del D.H. I con la planta motriz 
prevista originalmente, que consistía 
en un motor lineal Beardmore de 120 
hp; velocidad máxima, a 1 830 - 2 440 
m de altitud, 145 km/h; techo de 
servicio 4 115 m; peso vacío 730 kg. y 
máximo en despegue l 061 kg: 
longitud 8,82 m, altura 3,40 m 

Especificaciones técnicas 

Aireo D.H.I 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
e interceptación 

Planta motriz; un motor lineal 
Renault de 70 hp 

Prestaciones: velocidad máxima, a 
1 070 m de altitud. 129 km/fa; tiempo 
de ascensión hasta 1 070 m en 11 
minutos 15 segundos 


El D.H.1 A se podía distinguir del 
anterior D.H.1 por su bloque motor más 
alto y la colocación def radiador, 
inmediatamente detrás del asiento 
posterior (el del piloto). Por su limitada 
capacidad de combate, la producción 
del D.H, 1/1A se redujo a un escaso 
numero de ejemplares, dedicados sobre 
todo a tareas de entrenamiento. 


Pesos: vacío 615 kg: máximo en 
despegue 927 kg 

Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 8 t 83 m; altura 3,45 m; 
superficie alar 33,65 nr 
Armamento: una ametralladora Lewís 
de 7,7 mm montada sobre afuste en la 
parte anterior de la cabina 


Aireo D.H.2 

Historia y notas 

El segundo diseño de Geoffrey de Ha- 
villand para Aireo, e) D.H.2, era bási¬ 
camente una versión más pequeña del 
D.H.1. Conservaba la misma configu¬ 
ración con motor trasero de su prede¬ 
cesor, a fin de poder utilizar una ame¬ 
tralladora de fuego frontal. Esto era 
necesario porque en 1915, cuando el 
prototipo D.H.2 voló por primera 
vez, no había mecanismos de inte¬ 
rrupción eficaces para utilizar en los 
aviones británicos; sólo a finales de 
1916 entró en servicio el mecanismo 
Constantinesco de acción hidráulica. 
Si bien la ametralladora Lewis del 
D.H.2 no ofrecía peligro para la héli¬ 
ce, su instalación inicial planteó una 
gran cantidad de problemas al supues¬ 
to piloto-artillero. Se colocó un mon¬ 
tante a cada lado de la barquilla cen¬ 
tral, y se esperaba que el piloto mo¬ 
viera la ametralladora de uno a otro 
punto de apoyo según las convenien¬ 
cias, para lograr su objetivo de dar en 
el blanco. Sería sorprendente que, te¬ 
niendo que mover la ametralladora de 
un lado a otro y recargaría con los 
tambores de munición de sólo 47 dis¬ 
paros de que estaba provista, el piloto 
fuera capaz además de conservar el 
control adecuado de un avión que se 
consideraba difícil de pilotar, al me¬ 
nos para quienes no poseían una am¬ 
plia experiencia en su manejo. 

En comparación con su predecesor, 
el D,H,2 era considerablemente más 
pequeño, y se diferenciaba en que te¬ 
nía una barquilla monoplaza central, 
de estructura reforzada y con refina¬ 


mientos de diseño para reducir la re¬ 
sistencia del aire, así como un motor 
más potente. I as críticas que lo seña¬ 
laban como «difícil de pilotan* se ba¬ 
saban en la sensibilidad de los mandos 
del avión pero, en realidad, por eso 
mismo el D.H.2 se convirtió en un ca¬ 
za de primera clase de su época cuan¬ 
do, a comienzos de 1916, entró en ser¬ 
vicio en cantidad apreciable. Enfren¬ 
tado a los otrora temidos Fokker mo¬ 
noplanos, especialmente durante la 
primera batalla del Somme, fue capaz 
de reconquistar la superioridad aérea 
para la RFC. hasta que un nuevo vai¬ 
vén del péndulo la llevó nuevamente a 
Alemania a finales de 1916, gracias a 
los Albatros D.l y D.2. 

La dificultad de manejo de la ame¬ 
tralladora Lewis quedó eventualmen¬ 
te superada, en gran pane gracias a la 
presión de los pilotos, quienes, una 
vez el avión en la batalla, volaban con 
la ametralladora montada en ei centro 
de la barquilla. Si bien se podía levan¬ 
tar o bajar el cañón, los pilotos prefe¬ 
rían usaría como arma fija, y pronto 
aprendieron a apuntar eí avión y no La 
ametralladora. A comienzos de 1917 
se retiró el D.H.2 del frente occiden¬ 
tal, pero durante un tiempo más conti¬ 
nuó prestando servicios en Macedonia 
y Palestina, Se habían construido un 
total de 400. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de combate y 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor Gnome 
Monosoupape de cilindros en estrella 
de 100 hp; algunos ejemplares 
posteriores tuvieron un motor Le 
Rhóne en estrella de 110 hp 



Airea D.H.2. 



Prestaciones: (motor Gnome) 
velocidad máxima al nivel dei mar 150 
km/h; trepada a 1 830 m en 11 min; 
techo de servicio 4 265 m: autonomía 
2 h 45 min 

Pesos: vacío 428 kg; máximo en 
despegue 654 kg 

Dimensiones: envergadura 8,61 m; 
longitud 7,68 m; altura 2,91 m; 


Este caza de hélice propulsora, el 
D.H.2, pilotado por el mayor lance G. 
Hawker, se convirtió en la 11. e victoria 
confirmada de Manfred vori Richthofen, 
el 23 de noviembre de 1916. 

superficie alar 23,13 m 2 
Armamento: una ametralladora Lewis 
de 7,7 mm de fuego frontal 
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Aireo D.H.3 


A-Z de lo Aviación 


Historia y notas 

Bajo la denominación Aireo D.H.3, 
Geoffrey de Havilland diseñó un am¬ 
plío biplano de dos secciones, del que 
>e esperaba que cumpliera funciones 
de bombardero. Las alas de gran en* 
vergadura eran plegables, a fin de ga¬ 
nar espacio en el hangar, y estaban 
montadas encima de un fuselaje estre¬ 
cho que terminaba en un vistoso ti¬ 
món curvo, que habría de convertirse 
en rasgo característico de muchos di¬ 
seños posteriores de Havilland. El 
tren de aterrizaje convencional de pa¬ 
tín de cola se complementaba con dos 


ruedas situadas bajo el morro del fu¬ 
selaje (que se proyectaba hasta muy 
adelante de las patas principales), pa¬ 
ra impedir que se golpeara contra el 
suelo. Dos motores Beardmore mon¬ 
tados entre las alas, directamente en¬ 
cima del tren de aterrizaje principal, 
llevaban cada uno una hélice impulso¬ 
ra montada en una extensión del eje, 
a fin de asegurar su separación del 
borde de fuga del ala. Había sitio para 
tres tripulantes, el piloto en una cabi¬ 
na abierta exactamente delante de las 
alas, y los dos artilleros en cabinas in¬ 
dividuales, uno en el morro delante 


del piloto, y el otro exactamente de¬ 
trás de las alas. 

Posteriormente, en un intento de 
superar las deficiencias del modelo, se 
construyó un segundo prototipo, con 
motores Beardmore más potentes, de 
160 hp, y con recortes en ¡os bordes de 
fuga de las alas en el área de las héli¬ 
ces, a fin de eliminar las extensiones 
de los ejes. Se denominó D.H.3A, pe¬ 
ro tampoco obtuvo prestaciones satis¬ 
factorias, de modo que ninguno de los 
dos aviones entró en producción, y en 
e! término de 12 meses ambos fueron 
desguazados. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: bombardero 
Planta motriz: dos motores 
Beardmore en línea de 120 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 153 
km/h al nivel del mar; tiempo de 
ascensión inicial a 1 980 m en 23 min 
30 seg; autonomía 8 h 
Pesos: vacío 1 805 kg; máximo en 
despegue 2 635 kg 
Dimensiones; envergadura 18,45 m; 
longitud 11,23 m; altura 4,42 m: 
superficie alar 73,67 nr 
Armamento: dos ametralladoras 
móviles Lewis de 7,7 mm. 


Aireo D.H.4 

Historia y notas 

Considerado en general como el 
mejor bombardero diurno que prestó 
servicios en la II Guerra Mundial, el 
Aireo D.H.4 fue inicial mente pensado 
para ser propulsado por una versión 
potenciada del motor Beardmore. Es¬ 
ta planta motriz no presentaba ningu* 
na característica notable, salvo que la 
capacidad de Frank Halford le permi¬ 
tió obtener 160 hp de un motor cuyo 
régimen era de sólo 120 hp. Tampoco 
había ningún gran adelanto en la célu¬ 
la de este avión. Se trataba de un bi¬ 
plano convencional de dos secciones, 
con estructura de madera y tela, y un 
fuselaje delantero al que se había 
agregado un revestimiento de madera 
terciada para aumentar la resistencia. 
La unidad de cola arriostrada contaba 
con un empenaje móvil, a fin de que 
el piloto pudiera equilibrar el avión en 
vuelo, y el tren de aterrizaje era con¬ 
vencional, El fuselaje incorporaba dos 
cabinas abiertas, pero el tamaño de la 
estructura sólo permitía colocarlas en 
forma nítidamente separada, lo que, 
más adelante, se consideró un serio 
inconveniente. Pero entonces, ¿qué 
hizo tan famoso a este aeroplano? 

En el periodo en que estaba a punto 
de terminarse el diseño del D.H.4 hi¬ 
zo su aparición en escena un nuevo 
motor, Con la denominación 
se diseñó y se construyó gracias a los 
talentos combinados de sir Wílliam 
Beardmore, Frank Halford y T. C. 
Pullinger, Ese motor, de un régimen 
de 230 hp, se instaló en el prototipo 
D.H.4, y tras la primera prueba de 
agosto de 1916, progresó satisfactoria¬ 
mente; sín embargo, hubo muchos re¬ 
trasos en la puesta en producción del 
y se buscó la solución en otra 
dirección. Afortunadamente para el 
D.H.4, la Rolls-Royce puso a su dis¬ 
posición una planta motriz alternati¬ 
va, con una potencia de 250 hp, Este 
motor sería denominado Eagle, y el 
D.H.4 pasaría a la historia de la avia¬ 
ción por su extraordinario poder y fia¬ 
bilidad, Cuando pudo utilizar el mo¬ 
tor Eagle Ym de 375 hp, el D.H.4 
registró prestaciones superiores a las 
de todos los aviones de combate de la 
época. 

Ai comienzo de 1917 el P.H.4 equi¬ 
paba el 55.° Squadron de la RFC, pe¬ 
ro en la primavera de 1918 formaba 
parte ya ae no menos de nueve escua¬ 
drones de la RAF y 13 norteamerica¬ 
nos, Este tipo prestó servicios tam¬ 
bién para la Royal Naval Air Service 
i que se fusionó con la RFC para for¬ 
mar la RAF el í.°de abril de 1918) en 
funciones de patrulla costera, y se uti¬ 
lizó también para equipar escuadro¬ 
nes de defensa interior. Por las exce¬ 
lentes prestaciones de este avión, era 
común encontrarlo en la línea del 
frente en cualquier acción importante 
>. en consecuencia, en operaciones 




D.H.4 fabricado por Westfand, 
probablemente del 5. a Squadron del 
Servicio Aéreo de la Marina británica, a 
comienzos de ¡a primavera de 1918. 


tan diversas como el hundimiento de 
un submarino alemán o el ataque al 
muelle de Zeebmgge, todas las cuales 
forman parte de su colorida historia. 
Uno de ellos, pilotado por el capitán 
R. Leckie y su artillero, destruyó el 
orgullo del Servicio Naval de Aerona¬ 
ves del Imperio Alemán, el Zeppelin 
L,70, el 5 de agosto de 1918, Esta na¬ 
ve iba al mando del capitán de fragata 
Peter Strasser, comandante en jefe de 
operaciones aéreas, y su muerte mar¬ 
có el declive de la efectividad de este 
servicio. 

No cabe duda de que el D.H.4 era 
un avión superior a todo otro avión 
contemporáneo de su clase. Sin em¬ 
bargo. la separación de las cabinas 
constituía su debilidad fundamental. 
En efecto, esta disposición se había 
adoptado para proporcionar al piloto 
buena visibilidad hacia adelante y ha¬ 
cia abajo para apuntar las bombas, y 
al observador/artillero, el campo má¬ 
ximo de fuego para su(s) ametrallado¬ 
ra^) Lewis. Pero la falta de una eficaz 
comunicación entre los dos hombres 
de la tripulación hizo extremadamen¬ 
te vulnerable al D.H.4 cuando era in¬ 
terceptado por cazas enemigos y for¬ 
zado a combatir. 

Construido bajo subcontrato por 
F.W, Berwtck andCompany, Glendo- 
wer Aírcraft Company, Palladium 
Autocars Ltd, The Vulcan Motor and 
Engineering Company, Waring Gi- 
llow Ltd y Westland Aircraft Works, 
la producción combinada de estos fa¬ 
bricantes y compañías subsidiarías to¬ 
talizó 1 449 ejemplares, que volaron 
con una variedad de motores, aparte 
de los Rolls-Royce III, IV o Eagle, 
ue incluía los R.A.F.3/ 1 de 200 hp, 
iddeley Puma de 230 hp y Fiat de 260 
hp. Otras instalaciones experimenta¬ 
les de motores fueron un Renault 
12Fe de 300 hp, un Armstrone Sidde- 
ley Jaguar I de 320 hp, un Rolls-Roy¬ 
ce «G» de 353 hp, un Sunbeam Mata- 
bele de 400 hp y un Ricardo-Halford 
potenciado. El aumento de potencia 
del motor exigía hélices de mayor diá¬ 
metro, lo que reducía notablemente la 
distancia de la punta de hélice al suelo 
y tuvo como consecuencia la exten¬ 


sión de las unidades del tren de aterri¬ 
zaje en previsión de futuros creci¬ 
mientos. 

El armamento de los D.H.4 están¬ 
dar consistía en una ametralladora fija 
Vickers de fuego frontal, sincronizada 
por un mecanismo interruptor Cons- 
tantinesco. El observador/artillero te¬ 
nía una o dos ametralladoras Lewis 
montadas en un aro Scarff. Los sopor¬ 
tes subalares y del fuselaje para bom¬ 
bas tenían una capacidad máxima de 
209 kg. El avión que construyó West¬ 
land Aircraft para el Servicio Aéreo de 
la Marina tenía dos ametralladoras 
Vickers para el piloto, y las Lewis pos¬ 
teriores, montadas sobre un afuste mó¬ 
vil Dos ejemplares de D.H.4 fueron 
modificados para montar un cañón de 
tiro rápido Coveníry Ordnance Works 
(C.O.W.), que disparaba una cápsula 
de 0,68 kg. Montado de tal modo que 
podía disparar hacia arriba casi en ver¬ 
tical, este cañón se ideó para atacar a 
los Zeppetins alemanes, pero en la 
época en que entró en servicio, ya ha¬ 
bían finalizado los raids de los Zeppe- 
lins sobre Gran Bretaña. 

El D.H.4 se distinguió también por 
ser el único de los primeros aviones bri¬ 
tánicos del que se construyeron gran 
cantidad de ejemplares en EE UU. 
donde recibió la denominación DH-4. 
Fue el único avión de construcción nor¬ 


teamericana y origen británico que se 
utilizó en Francia. Hacia finales de la I 
Guerra Mundial, la Dayton-Wright 
Airplane Company, The Físher Body 
Corporation y la Standard Aircraft 
Corporation, habían construido un to¬ 
tal de 3 227 DH-4 con motor Liberty, 
De esta cantidad, 1 885 se embarcaron 
para Francia para ser utilizados por las 
fuerzas expedicionarias norteamerica¬ 
nas: sólo una tercera parte llegó a en¬ 
trar en combate. 

La carrera del D.H.4 continuó más 
allá del armisticio de 1918; ejemplares 
sobrantes de la guerra fueron a parar a 
las Fuerzas Aéreas de Bélgica, Grecia, 
Japón y España, mientras fas máquinas 
de construcción norteamericana conti¬ 
nuaron prestando servicio para el 
Cuerpo Aéreo del Ejército de EE UU, 
así como para muchos países latinoa¬ 
mericanos. En los años posteriores a la 
terminación de la guerra apareció una 
gran cantidad de variantes en EE UU. 
conversiones de aviones militares, y 
con ellas se realizaron muchos vuelos 

El Aireo D.H.4 fue un magnífico 
bombardero. Sus prestaciones fueron 
siempre excelentes con una variedad de 
motores, y su armamento—tanto 
defensivo como ofensivo— era superior 
al de la mayoría de los aparatos de su 
época. 
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Aireo D.H.4 (sigue) 


experimentales* Por ejemplo, dos 
USAAC DH-4B se utilizaron en los 
primeros ensayos satisfactorios que Ue* 
varón a la importante técnica moderna 
de reabasteci miento de combustible en 
vuelo. 

El D.H.4 no se limitó a aplicaciones 
militares en los años de paz; en Gran 
Bretaña fue el primer tipo utilizado co¬ 
mo transporte civil, por la Holt Tho- 
mas Aircraft Transpon & Travel Ltd, 
en el primer servicio a través del Canal 
de la Mancha, entre I ondres y París, 
También lo utilizaron Handley Page 
Transpon Ltd y la compañía aérea bel¬ 
ga SNETA* En EE UU hasta 1927 per¬ 
manecieron en activo los ejemplares 
adquiridos por el Departamento de 
Correos para el servicio postal. Cana¬ 
dá, eme había recibido 12 de estos avio¬ 
nes de Gran Bretaña en calidad de «re¬ 
galo imperial», los utilizó para apagar 


incendios forestales, La medida dd 
éxito de este avión es imposible de des¬ 
cribir con detalle en esta reseña* Geof- 
frey de Havilland produciría más tarde 
una serie de notables diseños, entre los 
que se incluyen los de la de Havilland 
Aircraft Company, fundada por él a 
comienzos de la década de los años 
veinte. 


Variantes 

Aireo D»H*4Ai denominación de las 
conversiones civiles británicas de 
posguerra con una cabina cerrada 
biplaza formada a partir de la cabina 
de popa 

DH-4A: denominación de la versión 
construida en EE UU con nuevo 
diseño del depósito para obtener 
mavor capacidad de combustible 
DHB-4B/-4CMLMMMAmbMArd: 
denominaciones generales de una 


gran cantidad de variantes 
norteamericanas de posguerra; así, 
por ejemplo, las vanantes DH-4B 
incluían el DH-4B, el DH-4B1, el 
DH-4BD, etc,, hasta un total de 60 
versiones, muchas de ellas 
experimentales 

Aireo D.H.4R: denominación de una 
versión única de carreras conseguida 
gracias al recorte de las alas inferiores 
y la instalación de un motor en línea 
Ñapier Lion de 450 hp; velocidad 
máxima 241 km/h; peso vacío 1 129 
kg, máximo en despegue 1 447 kg, 
longitud 8,36 m 


Especificaciones técnicas 

Aireo D.H.4 

Tipm bombardero diurno biplaza 
Planta motriz; mi motor en línea 
Rolls-Royce Eagle VIH de 375 hp 


Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 230 km h; tiempo de 
trepada inicial hasta 1 830 m en 4 min 
50 seg; lecho de servicio 6 705 m; 
autonomía 3 h45 min 
Pesos: vacío 1 083 kg; máximo en 
despegue 1 575 kg 
Dimensiones: envergadura 12,92 m; 
longitud 9,35 m; altura 3,35 m; 
superficie alar 40,32 m 2 
Armamento: una (RFC) o dos 
(RNAS) ametralladoras fijas Vickers 
de 7,7 mm de fuego frontal y una o 
dos Lewis de 7,7 mm en la cabina de 

K , más un máximo de 209 kg de 
?as en soportes subalares o 
debajo del fuselaje, para bombas. Los 
DH-4 de fabricación norteamericana 
Sustituyeron las Vickers por dos 
ametralladoras Marlin de 7,62 mm de 
fuego frontal, pero por lo demás eran 
iguales a los de fabricación británica 


Aireo D.H.5 

Historia y notas 

Pese a los inconvenientes del D.H.l y 
del D.H.2, la configuración de su 

Í danta motriz, adoptada para permitir 
a instalación de un arma de fuego 
frontal, aseguró que los pilotos de es¬ 
tos aviones gozaran de un excelente 
campo visual Cuando Ja sincroniza¬ 
ción de mecanismos hizo posible que 
las ametralladoras de fuego frontal 
dispararan a través del disco de la hé¬ 
lice, esta ventaja quedó hasta cierto 
punto anulada por la visibilidad mu¬ 
cho más reducida del piloto. 

El Aireo D.H.5 fue concebido en 
1916 para reemplazar al monoplaza 
D.H.2, y era el primer avión de reco¬ 
nocimiento y combate diseñado por 
de Havilland que introdujo un meca¬ 
nismo interruptor Constantinesco. La 
nueva configuración del motor pro¬ 
metía mejores prestaciones, y Geof- 
frey de Havilland procuró además 
asegurar al piloto un campo visual no 
muy inferior al del D*H,2. Este obje¬ 
tivo fue responsable de la inhabitual 
configuración del D.H.5, que presen¬ 
taba un considerable escalonamiento 
hacia atrás de las alas biplanos, de ma¬ 


nera que el emplazamiento del piloto 
estuviera situado delante del borde de 
ataque del ala superior. 

Aparte de esta característica, la 
construcción era convencional, en ma¬ 
dera y tela; el tren de aterrizaje, de 
patín de cola fijo, y la planta motriz, 
un motor Le Rhóne en estrella de 110 
hp. El D.H.5 entró en servicio en 
mayo de 1917* y cuando lo pilotaban 
pilotos experimentados, demostró ser 
un arma muy útil. 

Pero sus características de maneja¬ 
bilidad y sus prestaciones a gran altu¬ 
ra, inferiores a las de muchos otros 
aviones aliados y enemigos, ío hacían 
muy vulnerable en manos inexpertas. 
Después de sufrir pérdidas muy gra¬ 
ves en noviembre de 1917, el D.JHL5 se 
utilizó en misiones de ataque a tierra 
hasta que, en enero de 1918, la Royal 
Aircraft Factory S.E.Sa lo reemplazó 
en los servicios de primera línea. Por 
un breve periodo se continuó utilizan¬ 
do como avión de entrenamiento 
avanzado* 

La producción de D.H.5 totalizó al¬ 
rededor de 550 ejemplares, que cons¬ 
truyeron Aireo (200) y las empresas 
subcontratistas Brítish Caudron Com- 
pany (50), The Darracq Motor Engi- 
neering Company (200). y March, Jo- 


efe 



nes and Cribb (alrededor de 100)* 
Con fines experimentales se equipó 
un único ejemplar con el motor en es¬ 
trella Clerget de 110 hp* 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de combate y 
reconocimiento 

Planta motriz; un motor Le Rhóne de 
cilindros en estrella de 110 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
3 050 m de altitud. 164 kmfh ; tiempo 
inicial de ascensión hasta 1 980 m en 6 
min 55 seg; techo de servicio 4 875 m: 



autonomía 2 horas 45 minutos 
Pesos: vacío 458 kg; máximo en 
despegue 677 kg 

Dimensiones: envergadura 7,82 m; 
longitud 6,71 m; altura 2.78 m; 
superficie alar 19,70 nr 
Armamento: una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm fija de fuego 
frontal, más cuatro bombas de 11,3 kg 
en soportes subalares: además de este 
armamento estándar, un avión se 
equipó con fines experimentales con 
una ametralladora Vickers que 
disparaba frontalmente hacia arriba 
en un ángulo aproximado de 45° 


Aireo D.H.6 

Historia y notas 

Diseñado en 1916 como avión de en¬ 
trenamiento primario, el Aireo D.H.6 
era un biplano de configuración con¬ 
vencional* construido básicamente de 
madera con cubierta de tela y, en al¬ 
gunas zonas, de madera terciada. La 
construcción de las superficies de cola 
era mixta, con marco de tubos de ace¬ 
ro, costillas de madera y cubierta de 
tela. El tren de aterrizaje de patín de 
cola de construcción tosca y ¡os pati¬ 
nes subalares para proteger las puntas 
de ala en los aterrizajes deficientes, 
anticipaban el tratamiento que estos 
aviones de entrenamiento habrían de 
recibir; el reconocimiento de este fac¬ 
tor implicaba que debía ponerse el 
acento en la seguridad y en la fácil 
reparación y mantenimiento de toda 
la estructura* Una cabina abierta co¬ 
mún para instructor y alumno garanti¬ 
zaba que no habría problemas de co¬ 
municación. 

Las primeras pruebas mostraron 
que d D.H.6 era virtualmente un ae* 
roplano sin defectos: no podía caer en 
barrena, su comportamiento en pérdi¬ 
da era inofensivo* y era tan dócil que 
deliberadamente lo hicieron más ines¬ 
table a fin de acostumbrar a los alum¬ 
nos a los aviones menos sencillos que 


deberían pilotar en las etapas poste¬ 
riores de! entrenamiento. Se encardó 
su producción a comienzos de 1917, 
Casi 2 300 ejemplares estuvieron en 
servicio en la RFC y la RFA hasta que 
los reemplazó el Avto 5Q4K. Además 
de la Aireo, produjeron D.H.6 em¬ 
presas subcontratistas* como la Gou- 
cestershíre Aircraft Company, The 
Grahame-White Aviation Company, 
Harland and Woiíf Ltd* The Kingsbíi- 
ry Aviation Company, Morgan Com¬ 
pany, Ransomes. Sims & JeEfries Ltd, 
y Savages i -td. 

A partir de marzo de 1918, los 
D.H.6 de la RFC comenzaron a en¬ 
trar en serv icio para c! Servicio Aéreo 
de la Marina en misiones de patrulla 
antisubmarina. 

Los D,H*ó realizaban esas misiones 
con una carga máxima de 45 kg de 
bombas, y en solitario. ¡Evidentemen¬ 
te, su potencial era más psicológico 
que real! 

Cuando terminó la guerra, la RAF 
tenía encargados más de 1 OGG D.H.6, 
muchos de los cuales se subastaron co¬ 
mo material sobrante de guerra y fue¬ 
ron adquiridos para uso civil. Fuera 
de estos aviones militares y civiles, 
Hispano-Suiza SA construyó bajo li¬ 
cencia en España, a partir de 1921, 60 
ejemplares que prestaron servicio co¬ 
mo aviones ae entrenamiento para las 
Fuerzas Aéreas Españolas. 


Variante 

Aireo D.H.6A: denominación no 
oficial que se aplicó ocasionalmente a 
un avión con algunos cambios en la 
configuración del ala adoptados a 
finales de 1918, y equipado con un 
motor OX-5 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión biplaza de entrenamiento 
Planta motriz: un motor R, A.F. la en 
línea de 90 hp; algunos tuvieron un 
motor Renault de 80 hp o Curtis OX-5 
de 90 hp, cuando el suministro de 
R.A.F. la era insuficiente 
Prestaciones: (motor R. A.F. la) 


velocidad máxima 113 kmfh; trepada 
a 1 980 m en 29 min; autonomía 2 
horas 45 minutos 
Pesos: vacío 662 kg; máximo en 
despegue 919 kg 

Dimensiones: envergadura 10,95 m; 
longitud 8,32 m; altura 3,29 m; 
superficie alar 40,53 m 2 
Armamento; hasta 45 kg de bombas 
para patrulla antisubmarina 

Por su sencillez, el D*H,6 fue un avión 
de entrenamiento sin defectos. Los 
ejemplares con motor Curtíss se 
distinguían por sus alas decaladas hacia 
atrás. 
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Aireo D.H.9 


A-Z de la Aviación 



Historia y notas 

Cuando a mediados de 1917, y como 
resultado de los ataques en pleno día 
Je los bombarderos alemanes sobre 
Londres, se decidió aumentar el po¬ 
der de la RFC, la Air Board ordenó 
que una gran proporción de los nue¬ 
vos escuadrones fueran equipados con 
aviones de bombardeo, Gran cantidad 
de los excelentes D.H.4 entraron en¬ 
tonces en servicio, pero se previó la 
necesidad de un nuevo bombardero 
de mayor autonomía a fin de extender 
eventualmente el área de las operacio¬ 
nes de bombardeo* Comprensible¬ 
mente, hubo cierta resistencia a dejar 
de lado los medios desarrollados para 
la producción en gran escala del 
D H,4, y se tendió a conservar en lo 
posible la misma estructura en el dise¬ 
ño del nuevo Aireo. 

El prototipo Aireo D.H.9 fue pro¬ 
ducido mediante La modificación de 
un D.H.4. El D.H.9 conservaba las 
mismas alas, la unidad de cola y un 
tren de aterrizaje similar, pero el fuse¬ 
laje era completamente nuevo, con el 
morro muy mejorado, mis aerodiná¬ 
mico, y la cabina del piloto situada di¬ 
rectamente sobre el borde de fuga del 
ala inferior, lo cual, al acercar al pilo¬ 
to y al observador-artillero, eliminaba 
el único inconveniente grave del 
D.H.4, el problema de la comunica¬ 
ción entre ambos. La planta motriz 
del prototipo fue construida por Ga- 
Uoway Engmeering Company, a la 
que a veces se hacía referencia como 
Galloway Adriatic. Las primeras 
pruebas, que comenzaron a finales de 
1917, dieron tan buenos resultados 
que se modificaron los contratos exis¬ 
tentes con ios subcontratistas para el 
D.H.4 a fin de cubrir la producción 
del D.H.9. Algunos de estos primeros 
aviones de producción tuvieron un 
motor B.H.P. de fabricación Sidde- 
Ley, pero luego se eligió una nueva 
versión ligera de ese motor, conocida 
como Puma y desarrollada por Sidde- 
Íev-Deasy, como el principal motor de 
producción. Con sus 300 hp. se espe¬ 
raba que el D.H.9 cumpliera excelen¬ 
tes prestaciones, pero luego algunos 


problemas de desarrollo mostraron 
que sólo se aseguraría la fiabilidad si 
se rebajaba la potencia a 230 hp, con 
lo que las prestaciones del nuevo 
bombardero fueron en la práctica in¬ 
feriores a las del D.H.4. 

A pesar de estos gravísimos defec¬ 
tos, como la Aireo y 12 subcontratis¬ 
tas habían construido ya más de 3 200 
ejemplares en Gran Bretaña, el 
D.H.9 entró en servicio en abril de 
1918 con las unidades que operaban 
en Francia; la consecuencia inmediata 
fue un número elevadísimo de bajas 
en combate* Los D.H.4 continuaron 
en servicio, con el suplemento del 
D.H.9, que realmente no llegó a susti¬ 
tuir al primero. En regiones meaos ac¬ 
tivas que el frente occidental, el 
D.H.9 tuvo mejor rendimiento, espe¬ 
cialmente en Mace do ni a y Palestina, y 
reforzó también la defensa costera 
británica y las patrullas anti-Zeppelin. 
Al finalizar la guerra, el D.H.9 desa¬ 
pareció muy pronto de la escena de la 
RAF, eclipsado por completo por el 
D.HL9A, que lo sustituyó. 

Los excedentes de guerra del D. H.9 
prestaron servicios en Afganistán, 
Australia, Bélgica. Canadá. Chile, 
Estonia, Grecia, India, el Estado Li¬ 
bre de Irlanda, Letonia, Nueva Zelan¬ 
da, Países Bajos, Polonia y Sudáfrica. 
Este tipo también fue construido por 
la Hispano-Suiza bajo licencia para el 
servicio de las Fuerzas Aéreas de Es* 
paña, con una cifra de producción de 
algo más de 500,25 de los cuales toda¬ 
vía estaban en servicio cuando comen¬ 
zó la Guerra Civil, en julio de 1936, 
Otros fueron construidos por SABCA 
en Bélgica y también la factoría aero¬ 
náutica deí Ejército de los Países 
Bajos montó 10 nuevos D.H.9 cons¬ 
truidos por de Havilland Aircraft 
Company en 1923, a los que en 1932 
se dotó de un nuevo motor Wright 
Whirlwind de 465 hp. A pesar de esta 
continuada demanda, a fines de 1939 
¡a Aircraft Disposaí Company de 
Gran Bretaña tenía almacenados to¬ 
davía gran cantidad de D,H>9 exce¬ 
dentes de guerra, que fueron desgua¬ 
zados el año siguiente. 


Además de las plantas motrices 
mencionadas como estándar, los 
D.H.9, en vuelos experimentales o 
como consecuencia de su conversión, 
utilizaron otros motores, entre ellos el 
Fiat A-12 de 250 hp, el Siddelev Puma 
de 290 hp de alta compresión ^ el 
A.D.C. Nimbus y el Híspano-Suiza 
8Fg de 300 hp. el Napier Lion de 43Ü 
hp y el Liberty 12A de 435 hp. Las 
conversiones realizadas por las Fuer¬ 
zas Aéreas de Sudáfrica, con Wolse- 
Ley Viper de 200 hp. Bristol Júpiter VI 
dé 450 hp y Bristol Júpiter VIII de 480 
hp, fueron denominadas Mantas, 
M’pata I y M'paJa II 

Variantes 

Aireo D.H.9B: denominación de un 
avión convertido para uso civil, que 
llevaba un pasajero delante y otro 
detrás dd piloto 

Aireo D*H>9C: denominación de un 
avión convertido para uso civil, que 
llevaba un pasajero delante \ dos 
detrás del piloto 

Aireo D.H.9J: denominación utilizada 
para el SAAF M'pala I, y también 
para los D.H.9 modernizados a finales 
de los años veinte para uso de la 
escuela de vuelo de Havilland. Estos 
últimos aviones tenían una estructura 
reforzada del fuselaje delantero, tren 


Equipado con el motor en línea Napier 
Lion, el D.H.9 alcanzó prestaciones muy 
brillantes, incluyendo una velocidad 
máxima de 232 km/ti. 

de aterrizaje mejorado, controles de 
alerones y nuevo sistema de 
combustible; introducían ranuras de 
borde de ataque ¡ íandley Page. y 
estaban equipados con un motor 
Armostrong Síddeley Jaguar III radial 
de 385 hp 

Especificaciones técnicas 

Aireo D.H.9 (tipo estándar RAF) 
Tipo: bombardero biplaza diurno 
Planta motriz: un motor Siddeley 
Puma en línea de 230 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 178 
km/h a 1 980 m; trepada a 1 980 m en 
10 min 20 seg; techo de servicio 4 725 
m; autonomía 4 h 30 min 
Pesos: vacío 1 012 kg; máximo en 
despegue 1 508 kg 
Dimensiones: envergadura 12,92 m; 
longitud 9,27 m; aitura^3,44 m; 
superficie alar 40,32 m 2 
Armamento: una ametralladora 
Viekers de 7,7 mm fija de fuego 
frontal y una o dos ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm sobre aro Searff en 
la cabina de popa, más un máximo de 
200 kg de bombas 


Aireo D.H.9A 

Historia y notas 

Era evidente que las decepcionantes 
prestaciones del D.H.9 podían supe¬ 
rarse mediante la introducción de un 
motor más potente y fiable. ¿Podía 
una vez más la Rolls-Royce convertir 
en éxito lo que había sido un fracaso? 
Por desgracia, la respuesta fue negati¬ 
va. La demanda de los motores Rolls- 
Royce Eagle VIII excedía considera¬ 
blemente la oferta. 

Para superar esta dificultad, se en¬ 
cargaron motores Liberty 12 en EE 
UU, y la Aireo, que estaba ocupada a 
fondo en el nuevo D.H.10, pidió a la 
Westland Aircraft Works de Yeovil, 
Somerseb que rediseñara el D.H.9 
para acoplarle eí motor Liberty. La 
Westland, que había fabricado gran 
cantidad tanto de D.H.4 como de 
D.H.9 bajo contrata, hizo algo aún 
mejor: combinó las mejores caracte¬ 
rísticas de ambos con el motor nortea¬ 
mericano, y para asegurar ti máximo 
beneficio de la potencia extra, reforzó 
el fuselaje e introdujo alas de enver¬ 
gadura y cuerda mayores. Como los 
motores Liberty aún no se habían re¬ 
cibido, el prototipo Aireo D.H.9 A rea¬ 
lizó su vuelo inicial con un motor Ea- 
Lile \ ¡ I de 375 hp. Poco después vola¬ 
ba el primer avión con motor Liberty, 
y en junio de 1918 empezaron las en¬ 



tregas de los ejemplares de produc¬ 
ción a la recién constituida RAF. 

La Westland y subcontraústas fa¬ 
bricaron unos 885 bombarderos 
D.H.9 A, y este tipo se convertiría en 
el más sobresaliente bombardero es¬ 
tratégico de la I Guerra Mundial. A 
diferencia de la mayoría de los otros 
aviones de tiempos de guerra, la pro¬ 
ducción del D.H.9A continuó en los 
años de posguerra, sirviendo eficaz¬ 
mente a la RAF en operaciones de vi¬ 
gilancia aérea en Irak y la frontera no- 
roccidental de la India. Con el apodo 
«Nine-Ack» —'generalmente abrevia¬ 


do en «¿Ntnak»—, se construyó por 
centenares, a cargo de la Westland y 
otras fábricas británicas, aunque la 
primera se encargó en exclusiva de la 
reparación y revisión de estos aviones 
hasta que fueron finalmente retirados 
de la RAF, en 1931, Además de las 
operaciones de vigilancia aérea, los 
D.H.9A de la RAF formaron también 
escuadrones de bombarderos diurnos, 
con base en Gran Bretaña, y seis es¬ 
cuadrones auxiliares mantuvieron el 
servicio postal aéreo a través del de¬ 
sierto, entre El Cairo y Bagdad; pres¬ 
taron servicio en Egipto y Palestina, 



D.H.9A, avión L de la escuadrilla B, 8.° 
Sqn, RAF, con base en Hinaidi, Irak, a 
comienzos de la década de los veinte. 

hicieron estremecer a millares de es¬ 
pectadores en las exhibiciones aéreas 
de la RAF en Hendon. 

Variantes 

De Havilland D.H.9AJ Stag: 

denominación de un único prototipo 
con tren de aterrizaje mejorado y 

E lanía motriz consistente en un motor 
ristol Júpiter VI radial de 465 hp 
De Havilland D.H.9R: denominación 
de una única versión de carreras con 
alas sesquiplanas v motor Napier Lion 
II de 465 hp 

Engineering División USD-9A: 
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Aireo D.H.9A (sigue) 


denominación de nueve aviones 
similares de construcción 
norteamericana, cada uno con su 
ametralladora Browning de 7,62 mm 
de fuego frontal a estribor (en vez de 
babor), y deriva modificada 
Engineering División USD-9B: 
denominación que recibió un 


a lar USD-9A después de la 

icíón de un motor Liberty 12A 
de 420 hp 

Especificaciones técnicas 

Aireo D.H.9A (tipo RAF estándar) 
Tipo: bombardero diurno biplaza 
Planta motriz: un motor en línea 


Packard Liberty 12 de 400 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 198 km/h; trepada a 
1 980 m en 8 min 55 seg: techo de 
servicio 5 105 m: autonomía 5 h 15 
min 

Pesos: vacío I 270 kg; máximo en 
despegue 2 107 kg 


Dimensiones: envergadura 14,01 m; 
longitud 9,22 m; altura 3,45 m; 
superficie alar 45,22 m 2 
Armamento: una ametralladora 
Víckers de 7,7 mm fija de fuego 
frontal, y una o dos llewís de 7,7 mm 
sobre aro Scarff en cabina de popa, 
más 300 kg de bombas 


Aireo D.H, 10 Amiens 



Uno de los 16 D.H.10 fabricados bafo pedido por la Aircraft Manufacturing Company. 


Historia y notas 

El fallido D.H.3 debía haber sido un 
bombardero utili 2 ablé contra objeti¬ 
vos estratégicos alemanes. Cuando 
Alemania comenzó sus ataques diur¬ 
nos sobre Londres en 1917, la reac¬ 
ción inmediata fue equipar a la RFC 
con un arma de represalia. Como ios 
D.H.9 y 9A no se adaptaban a esta 
función, Geoffrey de Havilland co¬ 
menzó a diseñar y desarrollar el Aireo 
D.H, 10, que recibió el nombre de 
Amiens. Dada la urgencia con que se 
planteaba la situación, no había tiem¬ 
po para producir un diseño completa¬ 
mente nuevo, de modo que se tomó el 
D.HJ de 1916 como base para el nue¬ 
vo aeroplano. 

De configuración similar en líneas 
generales al anterior D.H3, el 
Amiens era un poco más grande y de 
construcción mucho más robusta. El 
primero de los tres prototipos cons¬ 
truidos (Amiens Mk I) hizo su primer 
vuelo el 4 de marzo de 1918, con dos 
motores lineales B.H.P. de 230 hp, 
montados en disposición de empuje 
entre las alas, cuyos bordes de fuga 
incorporaban recortes para permitir 
espacio libre para las hélices. Los 
otros dos prototipos tenían motores 
instalados en configuración de trac* 
eión: el Amiens Mk II r un Rolls-Roy¬ 
ce Eagle Vm de 360 hp, y el Amiens 
Mk III, un Liberty 12 de 400 hp. En 
los tres aviones los motores estaban 
montados entre Jas alas, sobre vigas 
corlas apoyadas en la estructura del 


ala inferior. Un cuarto prototipo voló 
con los motores montados directa¬ 
mente en el ala inferior, lo cual mejo¬ 
ró las prestaciones. Con esta configu¬ 
ración, el avión recibió la denomina¬ 
ción D.H, 10 A de parte de Aireo, y 
fue designado oficialmente Amiens 
Mk 111A. 

Lo mismo que sus contemporáneos 
Vickers Vimy y Handley Page V/15Q0, 
el Amiens no entró en servicio opera¬ 
tivo para la RAF durante la I Guerra 
Mundial. Se habían encargado un to¬ 
tal de 1 295, pero sólo ocho llegaron a 
la Royal Air Forcé antes de terminar 
la guerra. Sin embargo, la producción 
continuó y llegaron a construirse unos 
220 aparatos. 


Variantes 

Aireo D»H*10B: probable 
denominación del único D.H, 10 de 
matrícula civil, utilizado para correo 
aéreo 

Aireo D,HJ0C Amiens Mk lile: 

versión (probablemente pensada para 
la producción en gran escala) con 
motores Eagle VIII de 375 hp, 
montados directamente sobre las atas 
inferiores 

Especificaciones técnicas 

Aireo D.H.10 Amiens Mk III 
Tipo: bombardero estratégico de tres 
o cuatro plazas 

Planta motriz: dos motores lineales 
Liberty 12 de 400 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 180 
km/h; techo de servicio 5 030 m; 
autonomía 5 h 45 min 
Pesos: vacío 2 533 kg; máximo en 
despegue 4 082 kg 
Dimensiones: envergadura 19,96 m; 
longitud 12,08 m; altura 4,42 m; 
superficie alar 77,79 nr 
Armamento: una o dos ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm sobre aro Scarff en 
cabinas de morro y central, más una 
carga máxima de 400 kg de bombas 


Airconcept VoWi 10 


Historia y notas 

En 1974, Helmut Wilden diseñó y 
construyó el prototipo de un avión de¬ 
portivo monoplaza superligero a) que 
dio la denominación VoWi 10. Este 
prototipo (D-EGWI), que voló por 
primera vez el 16 de abril de 1975, 
despertó gran interés y valió a herr 
Wilden el encargo de más de 50 ejem¬ 
plares. En su forma original, el avión 
se consideró inútil para la producción 
en serie y, consecuentemente, fue re- 
diseñado al mismo tiempo que se in¬ 


crementaba su potencia a fin de per¬ 
mitirle transportar al piloto y un pa¬ 
sajero. Se fundó una nueva compañía, 
la Airconcept Flugzeug und Geráte- 
bau GmbH, para fabricar el VoWi 10, 
bien en forma normal, bien en forma 
de kit para su montaje por aficio¬ 
nados. 

En su configuración actual, el avión 
es un monoplano de ala alta arriostra¬ 
da de construcción compuesta. El fu¬ 
selaje consiste básicamente en un tu¬ 
bo ligero de aleación que sostiene el 


motor en su extremidad delantera, fi¬ 
naliza con una cola arriostrada en for¬ 
ma de «V» e incluye una cabina de 
acceso lateral, fijada bajo el ala. Un 
tren de aterrizaje triciclo no replega- 
bíe completa ia sencilla estructura. Un 
prototipo del avión, con esta configu- 
ración (D-ENWS), voló por primera 
vez a comienzos de 1978; sin embar¬ 
go, y la entrega de los primeros ejem¬ 
plares de producción no comenzó has¬ 
ta el año 1981, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión deportivo biplaza 
superligero 


Planta motriz: un motor Límbach SL 
1 700 EA de cuatro cilindros, con una 
potencia de 60 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 110 km/h; autonomía con 15 
min de reserva 2 h 
Pesos: vacío 265 kg; máximo en 
despegue 430 kg 

Dimensiones: envergadura 11,00 m; 
longitud 5,89 m; altura^! ,22 m; 
superficie alar 13,00 rrr 


Airspeed AS.4 Ferry 


Historia y notas 

Airspeed Ltd se fundó en Ports- 
mouth, Hampshire, en el año 1934. 
Uno de los directores originarios de la 
compañía fue sir Alan Cobham, un re¬ 
putado piloto de larga distancia que se 
impuso el objetivo de interesar en la 
aviación civil al publico británico. Un 
método para lograr ese propósito con¬ 
sistía en hacer fácil y relativamente 
barata la realización de un vuelo cono 
a fin de que la gente experimentara 
por sí misma qué era un viaje aéreo. 
Los «circos volantes» de exhibición 
aérea de Cobham recorrieron toda la 
Gran Bretaña durante los meses de 
verano de los años 1932-36 y demos¬ 
traron ser una excelente forma de 


educación aérea; su avión transportó 
cerca de un millón de personas duran¬ 
te este periodo. 

Como necesitaba un pequeño avión 
de línea de varios motores para llevar 
un número adecuado de pasajeros, 
Cobham realizó gestiones para que la 
Airspeed diseñara y construyera dos 
aviones que se adaptaran dicha fun¬ 
ción. Los modelos resultantes, deno¬ 
minados Airspeed AS*4. y más tarde 
Ferry, eran biplanos de configuración 
inusual, con ala inferior acodada. 

El prototipo Airspeed AS.4 Ferry 
(G-ABSI) construido para Alan Cobham 
como avión de transporte utilitario para 
promocionar vuelos de placer, 
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Airspeed AS.4 Ferry (sigue) 


A-Z de la Aviación 


También era inusual la instalación de 
un tercer motor en la sección central 
del ala superior, pues la mayoría de 
los aviones trimotores de esa época 
agregaban el tercer motor en el morro 
del fuselaje; la disposición del Airs- 

Í >eed daba mucho mejor visibilidad 
rontal al piloto. La estructura de la 
célula, básicamente de madera, cons¬ 
taba de un fuselaje chato bastante an¬ 
tiestético con capacidad para diez pa¬ 


sajeros, una unidad de cola conven¬ 
cional arriostrada y un tren de aterri¬ 
zaje de patín ancho con ruedas princi¬ 
pales parcialmente carenadas. Los 
tres motores tenían la misma poten* 
cia, pero el del ala superior era un de 
Havilland Gípsy III invertido, mien¬ 
tras que los de las alas inferiores, colo¬ 
cados directamente sobre las ruedas 
principales, eran Gipsy II verticales. 

EL prototipo (G-ABSI) voló por 


primera vez el 5 de abril de 1932 y sus 

S testaciones en general fueron satis- 
actorias. Pronto le siguió el segundo 
avión (G-ABSJ). Durante el primer 
año de operaciones, ios dos avio¬ 
nes transportaron aproximadamente 
92 000 pasajeros. Sólo se construye* 
ron otros dos ejemplares. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión civil de línea 


Planta motriz: tres motores lineales de 
Havilland Gipsy de 120 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel dd mar 174 km/h; velocidad de 
crucero, a 305 m, 137 km/h; techo 
absoluto 3 960 m; autonomía 515 m 
Pesos: vacío equipado 1 560 kg: 
máximo en despegue 2 540 kg 
Dimensiones: envergadura 16,76 m; 
longitud 12,09 m; altura 4,34 m; 
superficie alar 59,55 m 2 


Airspeed AS.5 Courier 



Historia y notas 

El primer producto de la empresa 
Airspeed que se fabricó en cantidad 
significativa fue el AS,5 Courier, dise¬ 
ñado por uno de los directores funda¬ 
dores, A. Hessell Tiltman. El proyec¬ 
to propuesto por Tiltman se remonta¬ 
ba en 1931, pero la nueva compañía 
no tenía entonces capital suficiente, y 
la construcción del prototipo debió 
aplazarse en consecuencia comenzó 
hasta setiembre de 1932. 

Con una configuración de monopla¬ 
no de ala baja y construcción mixta, el 
Courier introdujo lo que entonces era 
una característica muy avanzada, a sa¬ 
ber, tren de aterrizaje retráctil con 
rueda de cola. No faltaron, por su¬ 
puesto, los «jeremías» que negaban 
toda utilidad al complejo equipo re¬ 
cién inventado. Tiltman siguió sus pla¬ 
nes sin comentario alguno, y a su de¬ 
bido tiempo pudo ^demostrar una 
mejora de unos 32 km/h en la veloci¬ 
dad de crucero con las unidades del 
tren de aterrizaje principal replega¬ 
das, Equipado con un motor Arms- 
trong Siddeley Lynx IVC radial de 240 
hp, sin capó, el prototipo voló por pri¬ 
mera vez el 11 de abril de 1933, Lue¬ 
go, se cubrió el motor con un capó 
Town anular, y con esta configura¬ 
ción, el prototipo sirvió de base para 


una versión concebida para uso «in¬ 
glés» que se denominó AS.5A. La ver¬ 
sión «Colonial» alternativa iba pro¬ 
pulsada un motor Armstrong Siddeley 
Cheetah V radial de 305 hp, y recibió 
la denominación AS.5B, 

En febrero de 1934, la RAF adqui¬ 
rió un AS.5A de ctnco/seis plazas, pa¬ 
ra utilizarlo como avión de comunica¬ 
ciones, y en 1935 lo devolvió a la Air¬ 
speed para que incorporara mecanis¬ 
mos de aterrizaje y elevación, pues 
una vez en el aire, resultaba muy difí¬ 
cil devolver el Courier a La madre tie¬ 
rra. Los mecanismos introducidos fue¬ 
ron flaps Handley Page con ranuras 
instaladas en los bordes de fuga de las 
secciones exteriores de las alas, frenos 
aerodinámicos en la sección central de 
las mismas, junto ai fuselaje, y alero¬ 
nes abatí bles. Convenientemente uti¬ 
lizados, estos mecanismos servían pa¬ 
ra aumentar la sustentación, o bien La 
resistencia al avance, del aparato. 

La producción del Courier totalizó 
16 aviones, de los cuales 10 prestaron 
servicio para la en tareas de 

transporte y comunicaciones durante 
la II Guerra Mundial Estos diez 
ejemplares comprendían el original 
realizado para la RAF (D4047), más 
otros nueve aviones requisados de 
fuentes civiles. Sólo uno sobrevivió 


para ser devuelto a! servicio civil el 1S 
de enero de 1946, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de transporte ligero para 
dnco/seís plazas 

Planta motriz: (AS.5B) un motor 
Armstroog Siddeley Cheetah V de 
cilindros radiales de 305 hp 
Prestaciones; velocidad máxima 226 
km/h al nivel del mar; velocidad de 
crucero 233 km/h a 305 m; techo de 
servicio 5 ISO m; autonomía 1 030 km 


El G-ADAX fue un Airspeed AS.5 Courier 
que entre 1935 y 1940 se utilizó para 
transporte ferry entre Portsmouth, 
Sauthsea e Isla de Wight por la 
Aviation’s Solent. Los cinco Courier 
empleados en dicho servicio tenían el 
tren de aterrizaje fijo. 

Pesos; vacio 1 056 kg; máximo en 
despegue I 814 kg 
Dimensiones: envergadura 14,33 m; 
longitud 8,69 m: superficie alar 
23,23 nr 


Airspeed AS.6 Envoy 



Historia y notas 

El diseño ae este avión Airspeed, que 
recibió la denominación AS.ó En voy, 
comenzó a finales de 1933 como desa¬ 
rrollo más amplio del AS.5 Courier 
con dos motores. El prototipo voló 
por primera vez el 26 de junio de 1934 
y luego fue producido en forma «ex¬ 
tensiva» como avión civil británico de 
la época. Se construyeron 50 en total, 
cifra que incluye el prototipo. 

Con capacidad estándar para aco¬ 
modar al piloto y ocho pasajeros, el 
Envoy, lo mismo que el Courier ante¬ 
rior, era un aparato de configuración 
convencional constituido íntegramen¬ 
te de madera, con todas las superficies 
de control recubiertas de tela. El tren 
de aterrizaje retráctil y un empenaje 
de incidencia variable constituyeron 
características destacadas de un dise¬ 
ño del que, en el periodo 1934-39 en 
que se produjo este avión, aparecie¬ 
ron tres versiones diferentes. l a Serie 
l inicial (17 ejemplares construidos) 
no tenía flaps de borde de fuga; la Se¬ 
rie II (13) introducía frenos aerodiná¬ 
micos que se extendían desde el ale¬ 
rón hasta la raíz dd ala sobre el borde 
de fuga de cada ala, y también de raíz 
de ala a raíz de ala por debajo de la 
sección central; y la Serie III (19), si¬ 
milar en general a la anterior, introdu¬ 
cía muchas mejoras de detalle. 

El rasgo diferencial decisivo en las 
numerosas variantes de los Envoy era 
su planta motriz, que consistía, para el 
AS.ó, en un Wofseley AR.9 de 200 


hp; para el AS,6A f un Armstroog Sid- 
delev Lvnx IVC de 240 hp; para el 
AS,6B, un Wiight R-760-E2 Whirl- 
wind 7 de 350 hp; para el AS.6E, un 
Walter Castor II de 340 hp; para el 
AS,6G, un Wolseky Scorpio I de 250 
hp: para el AS.6H, un Wolseley Aries 
III de 225 hp; y para el AS.6J y el 
AS,6JM/C, un Armstroog Siddeley 
Cheetah IX de 350 hp. 

Los Envoy volaron en muy diferen¬ 
tes cielos, pues se suministraron apa¬ 
ratos de este tipo, en número variable 
pero siempre limitado, a China, Che¬ 
coslovaquia, Francia, India y Japón. 
En funciones militares los utilizaron la 
RAF, la Royal Navy británica y las 
Fuerzas Aéreas Sudafricanas; tam¬ 
bién participaron aviones de este tipo 
en la Guerra Civil española. La RAF 
adquirió dos Envoy para servicios de 
comunicaciones en la India y cinco pa¬ 
ra el servicio interior en ei mismo pa¬ 
pel, uno de los cuales, al menos, se 
utilizó en La II Guerra Mundial, en el 
Arma Aérea de la Flota. Además, 
tres Envoy requisados sirvieron para 
la RAF durante la guerra. 

Sudáfrica adquirió siete Airspeed 
AS.6 En voy en 1936; tres de ellos los 
utilizó la Fuerza Aérea, con un arma¬ 
mento que comprendía una ametralla¬ 
dora de fuego frontal y un cañón si¬ 
tuado en una torreta dorsal. Los res¬ 
tantes cuatro aparatos, con la configu¬ 
ración habitual para su función de 
transporte civil, fueron utilizados por 
la South African Airways. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión ligero de transpone, con 
siete plazas 

Planta motriz: (AS.óJ) dos motores 
radiales Armstrong Siddelev Cheetah 
IX de 350 hp 

Prestaciones; velocidad máxima 338 
km/h, a 2 225 m de altitud; velocidad 
de crucero 290 km/h, a 3 050 m de 
altitud; techo de servicio 6 860 m; 
autonomía 1 046 km 
Pesos: vado 1 840 kg; máximo en 
despegue 2 858 kg 
Dimensiones; envergadura 15,95 m; 
longitud 10,52 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 31,49 m 2 


Uno de los (res Airspeed A$,6JM(H) 
Envoy entregados a las Fuerzas Aéreas 
de Sudáfrica en 1936, Estos tres 
aviones, más cuatro AS.6JC(II) 
entregados a South African Airways, 
eran Envoy III convertibles en civiles o 
militares. Los Envoy militares iban 
provistos de una torreta dorsal con un 
cañón. 

Armamento: en general no lleva, pero 
tres ejemplares al servido de las 
Fuerzas Aéreas Sudafricanas 
adoptaron una ametralladora de 
fuego frontal y un cañón, tal como se 
indica más arriba 
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Airspeed AS.8 Viceroy 


Historia y notas 

El único Airspeed AS.8 Viceroy fue 
especialmente fabricado para el capi¬ 
tán T, Neville Stack, quien compitió 
con este avión en la carrera aérea 
«MaeRobertson* Inglaterra-Austra- 
lia, en ocasión del centenario de la 
fundación del Estado australiano de 
Victoria. Se trataba virtualmente de 


una variante del AS.ó Envoy, pero se 
diferenciaba en que tenia un tren de 
aterrizaje más fuerte, un depósito au¬ 
xiliar de combustible de 1 227 I dentro 
de la cabina, y una planta motriz que 
comprendía dos motores radiales 
Armstrong Siddeley Cheetah VI de 
280 hp diseñados para proporcionar 
hasta 315 hp a 2 135 m* 


E! G-ACMU, como se registró este 
avión, participó en la carrera pero de¬ 
bió retirarse en Atenas. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano de carreras 
Planta motriz: dos motores radiales 
Armstrong Siddeley Cheetah VI de 
280 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 338 
km/h a 2 135 m de altitud; velocidad 
de crucero 306 km/b; velocidad de 
ascenso inicial 305 m por minuto; 
autonomía 2 235 km 
Pesos: máximo endespegue 2 858 kg 
Dimensiones: envergadura 15,95 m; 
longitud 10,52 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 31,49 rrr 


Airspeed AS.t 0 Oxford 



Airspeed AS,ID Oxford. 



Historia y notas 

Fundada en 1931, la firma Airspeed 
apenas tuvo perspectivas de obtener 
un contrato militar importante en sus 
primeros años de vida. Sin embargo, 
en J936 se le dio La oportunidad de 
presentar una propuesta para satisfa¬ 
cer la especificación T.23/36 del Mi¬ 
nisterio oel Aire británico, para un 
avión bimotor de entrenamiento. El 
diseño de la Airspeed para esta even¬ 
tualidad se basaba en el popular AS,6 
Envoy, del que ya había unos 24 en 
uso civil con una reputación en franco 
aumento por su fiabilidad; probable¬ 
mente ese hecho contribuyese a la de¬ 
cisión del Ministerio del Aire de en¬ 
cargar la fabricación de una cantidad 
inicial de 136 AS.lfl, 

El prototipo AS. 10, que desde en¬ 
tonces llevó el sobrenombre Oxford, 
hizo su primer vuelo el 19 de junio de 
1937, y las entregas comenzaron en 
noviembre de ese año, con seis avio¬ 
nes, de los cuales cuatro fueron a la 
Escuela Central de Vuelo de la RAF, 
los otros dos a la 1L U Escuela de 
ntrenamiento de Vuelo. Muy se¬ 
mejante en las proporciones y la con¬ 
figuración general al AS ,6 En voy, 
compartía también con éste la cons¬ 
trucción de madera, el tren de aterri¬ 
zaje retráctil y la célula básica. Las 
variaciones se produjeron en la planta 
motriz, en la disposición interna y, en 
el Oxford I, en la provisión de una 
tórrela de tiro Armstrong Whitworth 
con una ametralladora, para entrena¬ 
miento de artilleros. 

Cuando comenzó la II Guerra Mun¬ 
dial, el Oxford se fabricaba en gran¬ 
des cantidades y el Commonwealth 
Air Training Seheme lo utilizaba am¬ 
pliamente. La considerable reflexión 
que Airspeed dedicó a la disposición 
interna influyó indudablemente en la 
demanda de este avión. La capacidad 
normal era de tres tripulantes en cual¬ 
quier caso, pero además de las plazas 
para un piloto/alumno y copiloto/ins¬ 
tructor, había sitio para el entrena¬ 
miento de un artillero aéreo, un bom¬ 
bardero, un operador de cámara, un 
navegante y un radioperador. El do¬ 
ble control estándar pen tía la utili¬ 
zación del Oxford como bimotor de 
entrenamiento; suprimiendo el doble 
mando del copiloto, podía ocupar su 
lugar un bombardero en posición de 
decúbito prono, y arrojar bombas de 
humo de prácticas, que se cargaban en 
la sección central; también podía des¬ 
lizarse hacia atrás el asiento del copi¬ 


loto y colocar una mesa de mapas, 
sujeta al costado del fuselaje, para 
ue la utilizara un alumno en técnicas 
:e navegación; un asiento mirando a 
popa, detrás del sitio del copíloto* es¬ 
taba a disposición de un radiopera¬ 
dor y, en el Oxford I, había una torre- 
ta para de un artillero aéreo. 

La planta motriz variaba de acuer¬ 
do con e! objetivo. El Mk L para ser¬ 
vicios generales y entrenamiento de 
bombardeo y ametrallamiento, y el 
Mk II de entrenamiento de pilotos, 
radioperadores y navegantes, esta¬ 
ban equipados con dos motores radia¬ 
les Armstrong Siddeley Cheetah X de 
375 hp, con hélices de inclinación fija. 
El Mk V, equipado para la misma fun¬ 
ción que el VIk II, tenía dos motores 
radiales Pratt & Whitney R-985-AN6 
de 450 hp, que impulsaban hélices de 
velocidad constante. El Oxford Mk 
III, del que sólo se construyó un ejem¬ 
plar. tenía dos motores radiales Chee¬ 
tah V de 425 hp y hélices Rotol de 
velocidad constante; el Mk IV era una 
versión proyectada de entrenamiento 
deí Mk III, pero no se llegó a fabricar 
ninguno. Un ejemplar de un MK II 
fue completado a título experimenta! 
con dos motores en línea de Haviüand 
Gipsv Queen de 250 hp. Otras varian¬ 
tes extrañas incluían un Oxford I pri¬ 
mitivo equipado con un tren de aterri¬ 
zaje McLaren especial, cuyas unida¬ 
des principales podían retirarse para 
conseguir un razonable erado de vien¬ 
to transversal tanto en el despegue co¬ 
mo en e 1 aterrizaje, y otro cuya uni¬ 
dad de cola incluía aletas y timones 
gemelos de placa terminal, especial¬ 
mente instalados para una serie de 
pruebas de recuperación de la caída 
en barrena* 

Como se ha dicho ya, el estallido de 
la II Guerra Mundial creó una enorme 
demanda de estos aparatos de entre¬ 
namiento, no sólo para uso de la 
RAF, sino de las naciones implicadas 
en el Commonwealth Air Training 
Seheme. Estas fueron: Australia (cer¬ 
ca de 400 Oxford), Canadá (200), 
Nueva Zelanda (300), Rhodesía (10) y 
Sudáfrica (700). También se entrega¬ 
ron ejemplares a la Fuerza Aérea Li¬ 
bre de Francia y, bajo el sistema de 
préstamo y arriendo, unidades nortea¬ 
mericanas utilizaron una buena canti¬ 
dad de ellos en Europa. Además de su 
utilización con fines de entrenamien¬ 
to, se acondicionaron ejemplares para 
servir de ambulancias aéreas. Muchos 
prestaron servicio en escuadrones de 


cooperación antiaéreos. También el 
Arma Aérea de la Flota tuvo una uni¬ 
dad de entrenamiento equipada con 
Oxford a partir de junio ae 1942. 

La demanda de Oxford superó la 
capacidad productiva de la Airspeed, 
que fabrico un total de 4 411 en Ports- 
mouth, Hants, y 550 en Christehurch, 
Hants. Otra parte de la fabricación es¬ 
tuvo a cargo de de Haviliand en Hat- 
field (1 515), Perrival Aircraft en Lu¬ 
ían (1 360) y Standard Motors en Co- 
ventry (750), lo que da un total de 
8 586 unidades. La Airspeed fabricó 
su último ejemplar en julio de 1945, y 
el Oxford se mantuvo en servicio para 
la RAF hasta 1954. Después de la 
guerra, se suministraron muchos de 
estos aviones a las Fuerzas Aéreas de 
los Países Bajos* 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de entrenamiento triplaza 
Planta motriz: (Mk V) dos motores 


Tres Airspeed AS.10 Oxford II, aviones 
de entrenamiento de la RAF, en 
funciones de entrenamiento de pilotos, 
navegantes y radioperadores (foto 
Imperial War Museum), 

radiales Praít & Whitney R-985-AN6 
Wasp Júnior de 450 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 325 
km/h, a 1 250 m; techo de servicio 
6 400 m; autonomía 1 127 km 
Pesos: vacío 2 572 kg; máximo en 
despegue 3 269 kg 
Dimensiones: envergadura 16,26 m; 
longitud 10,52 m; altura 3,38 m; 
superficie alar 32,33 m : 

Armamento: (sólo el Oxford I) una 
ametralladora de 7,7 mm en torreta 
dorsal 

Usuarios: Australia, Canadá, EE UU, 
Francia Libre, Gran Bretaña. Nueva 
Zelanda, Portugal, Rhodesía y 
Sudáfrica 



Airspeed AS.30 Queen Wasp 


Hfstoria y notas 

La especificación Q.32/35 del Ministe¬ 
rio del Aire pedía un avión blanco sin 
piloto, de mayor velocidad y control 
más eficaz que el de Haviliand Queen 
Bee* una variante del Tiger Müth* El 
Queen Bee había entrado en servicio 
en 1935-36, pero su velocidad máxi¬ 
ma, apenas superior a los 160 km/h, 
distaba mucho de ser representativa 


de la del avión de servicio de esa 
época* 

Con la denominación AS,30, Atr- 
speed presentó una propuesta de dise¬ 
ño para satisfacer esa necesidad, y en 
mayo de 1936 se encargaban dos pro¬ 
totipos* Uno de ellos tendría tren de 
aterrizaje de ruedas y debía ser eva¬ 
luado por la RAF; el otro estaría equi¬ 
pado como hidroavión, de tal modo 


que sería probado por la Roya! Navy 
para prácticas de fuego antiaéreo en el 
mar. 

El AS.30, biplano de una sola sec¬ 
ción y de aspecto elegante* tenía úni¬ 
camente un puntal fusiforme de cada 
lado entre los planos de las alas y un 
mínimo de cables de arriostramiento. 
Flaps de una sola ranura de toda la 
envergadura ocupaban todo el borde 
de escape del ala superior* El ala infe¬ 
rior llevaba alerones con ranura, que 
se interconectaban con los flaps, de tal 


modo que caían cuando se bajaban és¬ 
tos* La construcción era íntegramente 
en madera* con superficies de control 
recubiertas de tela. El tren de aterri¬ 
zaje tenía patas cantilever con carena¬ 
do aerodinámico en las ruedas* El 
tren de flotación, aunque necesaria¬ 
mente bien arriostrado, era mucho 
más elegante. La cabina cerrada esta¬ 
ba equipada con un asiento único para 
un piloto; de este modo, el AS.30 po¬ 
día votar con independencia de su sis¬ 
tema de control de radio. La planta 
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Airspeed AS.30 Queen Wasp (sigue) 


A-Z de la Aviación 


motriz comprendía un motor radial 
Annstrong Siddeley, montado en un 
capó semejante en general al del 
AS.6J Envoy. Con el nombre de 
Queen Wasp, los prototipos terrestre 
y acuático de este avión volaron por 
primera vez el 11 de junio y el 19 de 
octubre de 1937, respectivamente. 
Las pruebas comenzaron poco des¬ 
pués de esas fechas, y la versión de la 
Royal Navy se lanzó con todo éxito en 
noviembre, catapultado desde la cu¬ 
bierta del HMS regasus. Tal como en 
el caso del monomotor Courier, sin 
embargo, se consideraron pobres las 
características de manejabilidad del 
control a baja velocidad, lo cual pro¬ 
bablemente haya contribuido a que 
sólo se completaran y entregaran tres 
ejemplares más a la RAF, 

Es interesante observar el hecho de 
que, a pesar dd equipo de radio rela¬ 
tivamente sencillo existente por en¬ 
tonces, el sistema de control de vuelo 
automático del Queen Wasp era muy 
avanzado. No sólo disponía de meca¬ 


nismos automáticos de corrección de 
vuelo, sino incluso de un mecanismo 
funcional de aterrizaje automático. 

Especif icaciones técnicas 

Tipo: avión blanco sin piloto 
Planta motriz: un motor radial 
Armstrong Siddeley Cheetah IX de 
350 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
(versión terrestre) 277 km/h, a 2 440 
m; velocidad de crucero 243 km/h. a 
3 050 m ; techo de servicio 6 100 m 
Pesos: máximo en despegue (versión 
terrestre) 1 588 kg (hidroavión) 

1 724 kg 

Dimensiones: envergadura 9,45 m; 
longitud (versión terrestre) 7,42 m 
(hidroavión) 8,86 m; altura (versión 
terrestre)3,07 m; (hidroavión) 3,96 m 

El K8888 fue el segundo prototipo 
Airspeed AS.3Q Queen Wasp, equipado 
con tren de aterrizaje de flotadores. En 
la foto aparece con tripulación normal 



Airspeed AS.39 Fleet Shadower 


Historia y notas 

El nombre original de Night Shado¬ 
wer (Perseguidor Nocturno) para el 
Airspeed AS*39 sugiere ya un empleo 
poco usual. La propuesta de Airspeed 
para satisfacer ios requerimientos dd 
Almirantazgo de un avión que hiciera 
precisamente lo que el nombre sugie¬ 
re, fue probablemente un diseño úni¬ 
co, La especificación S,23/37, que re¬ 
quería un avión embarcado capaz de 
localizar de noche una fuerza enemiga 
de superficie y mantener el contacto a 
baja velocidad durante un tiempo pro¬ 
longado, planteaba algunos proble¬ 
mas difíciles de resolver. 

El AS.39 tenía una configuración 
de monoplano de ala alta arriostrada 
de construcción compuesta: alas de 
madera con cubierta de madera ter¬ 
ciada, fuselaje de estructura íntegra¬ 
mente de metal y cubierta reforzada, 
y umdad de cola de construcción simi¬ 
lar a la de las alas, pero con cubierta 
de tela en las superficies de control. 
Para cumplir adecuadamente la fun¬ 
ción encomendada, las alas tenían ras¬ 
gos inusuales y muy complejos, que 
posibilitaban un vuelo de crucero a 
baja velocidad durante varias horas. 
Cada ala montaba dos motores, lo que 


proporcionaba una ancha estela que 
actuaba sobre toda la envergadura de 
los flaps de doble sección en el borde 
de fuga: la sección externa del flap de 
cada ala se utilizaba, de forma dife¬ 
rencial respecto a la interna, como 
alerón. Además, las alas incorpora¬ 
ban ranuras automáticas de borde de 
fuga en toda la envergadura, construi¬ 
das de modo que formaran comparti¬ 
mientos estancos de flotación en d ca¬ 
so de un amaraje forzoso: también 
eran plegables, para facilitar el trans¬ 
porte a bordo. El fuselaje daba aco¬ 
modo a tres tripulantes: un observa¬ 
dor en el morro acristalado, que pro¬ 
porcionaba una clara visión hacia 
abajo; el piloto en un compartimiento 
en la parte alta de fuselaje, delante 
del ala, y un radiooperador detrás del 
Moto, La posición elevada del piloto 
acía aconsejable que los despegues y 
aterrizajes se efectuaran con d fuse¬ 
laje casi paralelo al plano de las alas; 
de ahí derivó un extraño tren de ate¬ 
rrizaje fijo con rueda de cola, cuyo 
puntal se hallaba a mitad de camino 
entre el borde de fuga del ala y el bor¬ 
de de ataque del piano de cofa. 

El prototipo AS.39 Fleet Shadower 
voló por primera vez el 18 de octubre 



Airspeed AS.39 Feet Shadower. 


de 1940; las pruebas de vuelo resulta¬ 
ron decepcionantes, por lo que no se 
construyó ningún otro ejemplar. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de reconocimiento naval 
nocturno 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Pobjoy Niagara V, de 130 hp 


Prestaciones: velocidad de crucero, a 
1 525 m, 182 km/h; velocidad crítica al 
nivel del mar 53 km/h; techo de 
servicio 4 480 m; autonomía 6 horas 
aproximadamente 
Pesos: vario equipado 2 083 kg; 
máximo en despegue 3 164 kg 
Dimensiones: envergadura I6 T 26m; 
longitud 12,19 m: altura 3,20 m 


Airspeed AS.45 Cambridge 



Historia y notas 

Diseñado para satisfacer las deman¬ 
das de la especificación T,34/39 del 
Ministerio del Aire británico, para un 
avión de entrenamiento avanzado, el 
diseño del Airspeed AS.45 era aparen¬ 
temente convencional y seguía el mó¬ 
dulo general del Miles Master, pues 
era un monoplano de ala baja, tenía 
tren de aterrizaje retráctil con rueda 
de cola, y estaba equipado con un mo¬ 
tor radial refrigerado por aire. Tras la 
aprobación por el Ministerio del Aire 
del diseño, al que se dio el sobrenom¬ 
bre Cambridge, se encargaron dos 
prototipos, el primero de los cuales 
realizó su primer vuelo de forma satis¬ 
factoria el 19 de febrero de 194L 
La construcción era típica de la épo¬ 
ca, con alas y unidad de cola de made¬ 
ra con cubierta de terciado, salvo las 
unidades de control, que iban cubier¬ 
tas de tela. La extensión dei borde de 
fuga de cada ala se repartía entre el 
alerón y el flap del mismo tamaño. El 


fuselaje era integral, a fin de propor¬ 
cionar cierta protección al instructor y 
al alumno en caso de accidente. Se 
preveían cuatro puertas, dos de cada 
lado, de manera que. en caso de 
emergencia, se podía salir por ambos 
lados. Las patas del tren de aterrizaje 
Dowty se plegaban hacia adentro, y 
las ruedas descansaban directamente 
en la superficie superior de la sección 
central del ala. El instructor y el alum¬ 
no se sentaban en tándem, bajo una 
cubierta de la cabina ampliamente 
acristalada. La planta motriz consistía 
en un motor radial Bristol Mercury 
VIH de 730 hp. que impulsaba una 
hélice tripala de velocidad constante. 

Las pruebas de vuelo de los dos 
prototipos mostraron que las caracte¬ 
rísticas de vuelo a baja velocidad eran 
pobres, y que la velocidad máxima es¬ 
taba por debajo de lo calculado. Am¬ 
bos aviones se entregaron a la RAF en 
julio de 1942, después de la decisión 
de no proceder a su producción. Muy 


bien puede haberse debido esto a las 
prestaciones insatisfactorias del proto¬ 
tipo, pero la razón oficial que se dio 
entonces fue que el diseño dd Cam¬ 
bridge se había anticipado a prevenir 
una escasez de aviones de entrena¬ 
miento avanzado que luego no se dio, 
debido a una adecuada provisión del 
Master y —vía Préstamo y Arrien¬ 
do— deí excelente avión norteameri¬ 
cano North American Harvard. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
avanzado 


El Airspeed AS/45 Cambridge tenía 
varios defectos serios, y en 1942 fue 
cancelada su producción. 


Planta motriz: un motor radial Bristol 
Mercury de 730 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 381 
km/h, a 4 875 m; techo de servicio 
7 560 m; autonomía 1 094 km 
Pesos: no hay datos disponibles 
Dimensiones: envergadura 12,80 m; 
longitud 11,00 m; altura 3,51 m; 
superficie alar 26,91 rrr 
Armamento: no hay 
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Airspeed AS.51/AS.58 Horsa 


Historia y notas 

El rápido despliegue de tropas para¬ 
caidistas y de planeadores para el 
transporte de tropas y provisiones por 
parte de Alemania, mostró que se tra¬ 
taba de operaciones ventajosas desde 
el punto de vista táctico, En Gran 
Bretaña las autoridades militares 
pronto adquirieron la convicción de 
que era esencial contar con un equipo 
similar, y más tarde se llegó a la mis¬ 
ma decisión también en EE UU. 

En diciembre de 1940, Airspeed re¬ 
cibió la especificación X.26/50 del Mi¬ 
nisterio del Aire británico, en la que 
se pedía un planeador para el trans¬ 
porte de tropas; la capacidad prevista 
duplicaba la del Waco CG-4A Ha- 
drian, que se diseñaría y desarrollaría 
en EE UU para el Ejército de este 
país durante el año 1941. Tras la acep¬ 
tación de la propuesta de Airspeed, el 
Ministerio del Aire encargó siete pro¬ 
totipos. Dos ejemplares, montados en 
los talleres Fairey, se destinaron a las 
pruebas de vuelo. Los otros cinco fue¬ 
ron montados en la fábrica Airspeed 
de Portsmouth y los utilizó el Ejército 
británico para someterlos a pruebas 
de transporte, carga y descarga del 
equipo típico que previsiblemente 
tendrían que transportar en el servicio 
operacional a que se les destinaba. 

En comparación con el diseño de un 
caza o un bombardero contemporá¬ 
neo, cabría esperar que el Airspeed 
AS*51 fuera simple, Y así hubiera si¬ 
do, de no ser por el requisito esencial 
de que el planeador estuviera com- 

Í mesto por una cantidad de unidades 
árilmente ensamblabas, y por la im¬ 
posibilidad de fabricarlo de manera 
convencional en una línea de produc¬ 
ción. Así, el AS.5I constaba de 30 
partes separadas que fueron realiza¬ 
das fundamentalmente por subcontra¬ 
tistas deí ramo de la madera, tales co¬ 
mo fabricantes de muebles. Estas par¬ 
tes eran luego montadas v probadas 
en vuelo por las unidades de manteni¬ 
miento de la RAF; por este procedi¬ 
miento se construyeron unos 3 000 
planeadores; sólo unos 700 de ese to¬ 
tal fueron fabricados, montados y pro¬ 
bados en la fábrica que la Airspeed 
tenía en Chrisichurch, Hams. AI mis¬ 


mo tiempo que este modelo, que reci¬ 
bió la denominación de Horsa I, se 
producía también el AS*58, una va¬ 
riante que disponía de un morro arti¬ 
culado, preparado para la carga direc¬ 
ta de vehículos y piezas de artillería 
ligera; el aparato recibió la denomina¬ 
ción Horsa II* 

La estructura del Horsa era casi ín¬ 


tegramente de madera; el ala alta can¬ 
tilever estaba construida en tres sec¬ 
ciones y tenía alerones, flaps de borde 
de fuga fraccionados y frenos de pica¬ 
do subalares. También el fuselaje 
constaba de tres secciones, y tenía ca¬ 
pacidad para acomodar a dos pilotos y 
a un máximo de 25 hombres de tropa. 
El tren de aterrizaje era de tipo trici¬ 
clo, y eventualmente podían despren¬ 
derse las unidades principales, para 
aterrizar en zonas muy ásperas utili¬ 
zando solamente ia rueda del morro y 
el patín de aterrizaje de resorte en la 
línea centra! del subfuselaje. El AS.58 
tenía dos ruedas de morro. 

El primer prototipo, remolcado por 
un Armstrong Whitworth Whitley, 
voló desde el aeródromo Great West 
de Fairey el 12 de setiembre de 1941, 
y muy poco después de esa fecha el 
Horsa entró en servicio para la RAF, 
remolcado con fines operarionales 
por poderosos aviones del Mando de 
Transporte de la RAF, 

El primer uso operativo importante 
del Horsa tuvo lugar el 10 de julio de 
1943; con ocasión de la invasión a Sici¬ 


lia, alcanzaron su objetivo 27 supervi¬ 
vientes de un total de 30 planeadores 
aerorremolcados desde Gran Bretaña 
hasta el Norte de Africa, En la conti¬ 
nuación de la guerra, los Horsa de¬ 
sempeñaron un papel importante en 
la invasión de Normandía en junio de 
1944, que llevaron a cabo la RAF y la 
USAAF: en la invasión del sur de 
Francia, en agosto de 1944; en Arn- 
hem, en setiembre de 1944, y durante 
el paso del Rin en marzo de 1945. 

Es imposible citar cifras de produc¬ 
ción precisas del Horsa. Los totales en 
que concuerdan diversos investigado¬ 
res, no obstante, se acercan mucho 
probablemente a la cifra verdadera. 
Son; 470 Mk 1 y 225 Mk II de Airs¬ 
peed. más los siete prototipos origina- 



Aírspeerf AS.58 Horsa IVlk M 



les; 300 Mk I y 65 Mk II de Austin 
Motor Company, y 1 461 Mk 1 y t 271 
Mk II de subcontratistas de la indus¬ 
tria de la madera, la mayoría de ellos 
producidos por el fabricante de mue¬ 
bles Harris Lebus. Todo ello viene a 
suponer una cifra global de produc¬ 
ción de 3 799 ejemplares. 

Especificaciones técnicas 

Tipo; planeador de combate para 

tropa y carga 

Planta motriz: no tiene 

Prestaciones; velocidad máxima en 

remolque 161 km/h 

Pesos: vacío 3 797 kg; máximo en 


Proyectado como transporte de tropas, 
el planeador Airspeed AS,51 Horsa Mk 1 
tenia una sola rueda de morro y puntos 
de fijación para el arrastre en ia unión 
de fas patas de! tren de aterrizaje con 
tas alas. 


despegue (Horsa i) 7 031 kg, íHorsa 
II) 7 144 kg 

Dimensiones: envergadura 26,82 m; 
longitud (Horsa í) 20*42 m, (Horsa U) 
20,70 m; altura (Horsa I) 5,94 m, 
(Horsa ID 6,20 m; superficie alar 
102*56 nr 

Armamento: no tiene 


Airspeed AS.57 Ambassador 



Historia y notas 

El comité británico Brabazon estable* 
ció durante la guerra las líneas genera¬ 
les de orientación para el desarrollo 
de la aviación civil de posguerra, y en 
su informe de comienzos de 1943 in¬ 
cluía una recomendación para el dise¬ 
ño y construcción de un avión bimotor 
de alcance corto/medio, para el trans¬ 
porte de 30 pasajeros. Esta sugerencia 
fue, en última instancia, el origen del 
Airspeed AS*57 Ambassador, diseña¬ 
do por un equipo encabezado por Art- 
hur Hagg mientras Gran Bretaña to¬ 
davía estaba en guerra, 

El primer vueto del prototipo Am¬ 
bassador (G-AGUA) fue realizado el 
10 de julio de 1947, poco más de un 
año después de recibir la primera —y 
única— orden de construcción de 20 
aviones por parte de la Brítísh Euro- 
pean Airways* El Ambassador era un 
avión muy atractivo con configuración 
de monoplano de alta ala en voladizo, 
totalmente construido en metal, con 
el fuselaje reforzado para presuriza- 
cíón de la cabina. La peculiar unidad 
de cola con tres derivas estaba monta¬ 
da en un fuselaje de cola curvado ha¬ 
cia arriba, y el tren de aterrizaje trici¬ 
clo retráctil incorporaba ruedas do¬ 


bles en cada unidad. Se preveía aco¬ 
modo para una tripulación de tres per¬ 
sonas en la cabina de mando, con un 
máximo de 47 pasajeros en la cabina. 
La planta motnz instalada consistía en 
dos motores radiales Bristol Centau- 
rus de válvulas revestidas, en doble 
hilera. 

Como consecuencia de diversos re¬ 
trasos en su desarrollo, hasta el 13 de 
marzo de 1952 no estuvo en condicio¬ 
nes la BE A de realizar su primer ser¬ 
vicio programado con el Aív57, Tanto 
tiempo se había perdido, que el Am¬ 
bassador había sido superado por 
aviones más avanzados, como el avión 
de línea a turbohélice Vickers Vis- 
count, y no se produjeron nuevos pe¬ 
didos, Á pesar de eUo, los AS.57 de¬ 
mostraron ser aviones intermedios efi¬ 
caces y agradables durante sus seis 
años de servicio con la compañía bri¬ 
tánica BE A. Luego continuaron en 
servicio con usuarios tales como BKS, 
Butler Air Transpon (Australia), 
Dan-Air* Globe Air y O verseas 
Avíation. 

El segundo prototipo AS.57 (G- 
AKRD) fue utilizado más tarde para 
pruebas de desarrollo de los motores a 
turbohélice Bristol Proteus 705, Rolls- 


Royce Tyne y Rolls-Royce Dart, y en 
1969, más de veinte años después de 
su vuelo inaugural, estaba aún en con¬ 
diciones de volar. El tercer prototipo 
(G-ALFR) fue utilizado para probar 
la turbohélice Napier El and, y más 
tarde se acondicionó como avión es¬ 
tándar de línea y entró en servicio con 
la compañía Dañ-Air. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte bimotor de alcance 
corto/medio 

Planta motriz: dos motores radíales 
Bristol Centaums 661, con dos hileras 
de válvulas revestidas, de 2 600 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 


Bello y elegante, son dos calificativos 
que bien merece el Airspeed AS.57 
Ambassador, un tipo de transporte de 
pasajeros que padeció retrasos en el 
desarrollo y fue superado por los 
modelos propulsados a turbohélice. 

crucero 438 km/h; velocidad 
económica de crucero 399 km/h; 
autonomía con carga útil máxima 
1 159 km 

Pesos: vacío equipado 16 230 kg; 
máximo en despegue 23 814 kg 
Dimensiones: envergadura 35,05 m; 
longitud 24,69 m; altura v 5*59 m; 
superficie alar l i 1,48 rrr 
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Historia de la Aviación 


Blitzkrieg en Europa: capítulo 3.° 

Aventura 



Las ambiciones británicas y alemanas arrastraron a la vorágine bélica 
a Noruega y Dinamarca, dos naciones políticamente neutrales, 
importantes desde el punto de vista estratégico y militarmente débiles, 
contra las que Hitler desencadenó una triple «campaña relámpago» 

por tierra, mar y aire. 


A comienzos de la primavera de 1940. dos 
factores llevaron a los países escandinavos la 
devastación de la guerra y de la temible blítz- 
krieg aérea; el primero era la importante posi¬ 
ción estratégica de Noruega a los ojos de los 
especialistas de la Kriegsmarine alemana; y el 
segundo, de no menor importancia, era el 
mantenimiento de suministro de hierro sueco, 
vital para abastecer los altos hornos de la zona 
del Ruhr. 

La experiencia vivida por Alemania duran¬ 


te la I Guerra Mundial, como consecuencia 
del bloqueo naval británico, fue realmente 
amarga: la Royal Navy no tenía dificultad pa¬ 
ra cerrar el paso al Mar del Norte a los princi¬ 
pales buques de la Armada Imperial alemana. 
El paso de los estrechos de Dover estaba lleno 
de peligros, pero si se dirigían hacia el Atlán¬ 
tico Norte, encontraban la oposición de los 
buques británicos con base en el Firth of 
Forth y en Scapa Flow, Únicamente los sub¬ 
marinos disfrutaban de una relativa inmuni¬ 


dad. Ya en 1929, el vicealmirante Wegener 
estableció en su estudio Die See Strategie des 
Weltkrieges (Estrategia marítima en la Guerra 
Mundial) que el bloqueo británico de los 

Foto tomada a través del acristalamienio de proa de un 
Heinkei He 111, sobre un pequeño puerto noruego. 
Ante la mínima oposición de los cazas noruegos, los 
Kampfsgruppen alemanes se hallaban en condiciones 
óptimas para prestar apoyo táctico a las fuerzas de 
tierra que operaban en Noruega (foto MAñS). 







































Historia de la Aviación 




Hidrocanoa de reconocimiento costero 
DorrierDolSD del 
2./Küstenfliegergruppe 906. Estos 
aparatos se utilizaban para el rápido 
transporte de pequeñas unidades de 
infantería de una a otra localidad 
costera, evitando las congestiones en 
las carreteras, o para facilitar su 
traslado a zonas donde no existía otro 
medio de comunicación. 



puertos alemanes podía evitarse, utilizando 
los profundos puertos y fondeaderos existen* 
tes en los 1 930 km de la rocosa costa occiden¬ 
tal de Noruega. Desde allí se abren accesos al 
Atlántico Norte, vía las Feroe y el llamado 
estrecho de Dinamarca, al noroeste de Islan- 
dia. En opinión de Wegener, en una guerra 
naval sería fundamental para Alemania e! em¬ 
pleo de bases noruegas. En 1939. el almirante 
Erich Raeder, comandante en jefe de la 
Kriegsmarine, era un resuelto partidario de 
esta misma tesis. 

Durante 1939, Suecia exportó a Alemania 
10 millones de tm de mineral de hierro; de 
esta cantidad, un millón de tm procedían de la 
zona central de Suecia y el resto venía de Gá- 
llivare, en el norte del país. Desde Gállivare 
el mineral era transportado por ferrocarril 
hasta Luleá. en la costa del Báltico, o Narvik, 
en la costa occidental noruega; este último era 
el mejor puerto, pues estaba libre de hielos 
incluso durante los meses de enero a abril. 
Mientras Noruega mantuviera la neutralidad, 
las unidades de la Kriegsmarine podrían nave¬ 
gar sin grandes riesgos hacia el Atlántico, a 
través de los pasos interiores de la costa no¬ 
ruega; siguiendo la misma ruta en dirección 
inversa, los barcos que transportaban mineral 
podrían hacer una cómoda travesía entre Nar¬ 
vik y los puertos alemanes. 

Pese a la importancia de las bases noruegas 
para la Armada alemana, Raeder sostenía 
que era más importante mantener la neutrali¬ 
dad de Noruega. Pero en Gran Bretaña, 
Wínston Churchill, entonces Primer Lord del 
Almirantazgo, pedía una acción ofensiva de la 
Roya! Navy en la zona noruega, con el objeti¬ 
vo de impedir la carga del mineral y minar los 
fiordos contiguos al puerto de Narvik. Su peti¬ 
ción fue rechazada por el Gabinete británico, 
pero llegó al conocimiento de Raeder y del 
propio Hitler. gracias a las informaciones de 
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la Abwehr (espionaje militar) del almirante 
Wilhelm Canaris. La situación se complicó 
por la invasión soviética de Finlandia el 30 de 
noviembre de 1939; según Raeder, este hecho 
podía motivar una intervención anglotrancesa 
en Suecia y Noruega, que amenazase el sumi¬ 
nistro de mineral de hierro a Alemania. La 
preocupación alemana por Noruega se acen¬ 
tuó todavía más tras la entrevista de Hitler 
con el mayor Vidkun Quisling, ex ministro de 
Defensa noruego, quien aseguró que. con el 
apoyo alemán, formaría un gobierno nacio¬ 
nalsocialista en Noruega. Es dudoso que Hit¬ 
ler quedase enteramente convencido por sus 
explicaciones, pero el hecho es que el 14 de 
diciembre de 1939 ordenó al Oberkommando 
der Wehrmacht que preparara un estudio pre¬ 
liminar para la invasión de Noruega. 

Altmarlc: el detonador 

El 16 de febrero de 1940 el Altmark, un 
buque auxiliar alemán que transportaba pri¬ 
sioneros de guerra británicos, fue abordado, 
pese a haberse refugiado en las aguas neutra¬ 
les noruegas de Jósenfjord, por la tripulación 
del navio británico HMS Cossack. Para 
Hitler, se trataba de un claro acto de piratería 
británico, llevado a cabo con el consentimien¬ 
to de Noruega; para él ya no había duda sobre 
la conveniencia de la invasión. El 19 de febre¬ 
ro ordenó la urgente puesta a punto del plan 
de invasión Weserübung (Ejercicio Weser), y 
dos días más tarde el general Nikolaus von 
Falkenhorst y su estado mayor se hicieron car¬ 
go del mando de la operación, que implicó 
también a la neutral Dinamarca porque la ba¬ 
se aérea de Aalborg, en el norte de Jutlandia, 
se consideró esencial para que la Luftwaffe 
pudiera llevar a término la misión. El plan de 
ataque Weserübung para la invasión de No¬ 
ruega y Dinamarca se puso definitivamente en 
marcha el 1." de marzo de 1940. 


El plan contra Noruega 

El ataque a Noruega se realizó de acuerdo 
con el Weserübung Ñord : la capital, Oslo, y 
las bases costeras de Kristiansand. Bergen, 
Trondheim y Narvik, debían tomarse median¬ 
te golpes sorpresa. El objetivo inicial del ejér¬ 
cito de tierra consistía en avanzar hacia el nor¬ 
te desde Oslo, para tomar contacto con las 
demás fuerzas invasoras, y en último término 
para lograr el establecimiento de comunica¬ 
ciones terrestres y aéreas con el puerto de 
Narvik, en el extremo norte del país. En 
conjunto, se encomendó el ataque a seis divi¬ 
siones, Se sincronizó el desembarco de las tro¬ 
pas transportadas por mar con el de las tropas 
aerotransportadas y los paracaidistas de la 7. a 
Fliegerdivision, que debían ocupar los vitales 
aeropuertos de Stavanger-Sola y Oslo-Fórne- 
bu. Virtualmente, todos los buques auxiliares 
de la Kriegsmarine tomaron parte en la opera¬ 
ción, organizándose grupos de asalto para ca¬ 
da objetivo. El ataque a Narvik fue encomen¬ 
dado al Gruppe 1, formado por los cruceros ( 
Scharnhorst y Gneisenau y varios destructo¬ 
res; las tropas de asalto formaban parte de la 
33* División de Montaña, bajo el mando del 
teniente general Eduard Dietl. La ciudad de 
Trondheim era el objetivo del crucero pesado 
Admira! Hipper y cuatro destructores del 
Gruppe 2; los cruceros ligeros Kóln y Kónigs- 
berg, pertenecientes al Gruppe 3, estaban en¬ 
cargados del ataque a Bergen; el Gruppe 4, 
formado por el crucero ligero Karlsruhe y va¬ 
rias embarcaciones menores se situó ante 
Kristiansand; mientras el Gruppe 5, constitui¬ 
do por el acorazado de bolsillo Lützow, el 
crucero pesado Blücher y el crucero ligero 
Emden , ponía rumbo al fiordo de Oslo. Si¬ 
guiendo el plan Weserübung Süd, dos divisio¬ 
nes de infantería y una brigada autónoma se 
encargaron, simultáneamente, de la ocupa¬ 
ción de Dinamarca. El 2 de abril se dio orden 
a la Wehrmacht para la puesta en marcha del i 
plan Weserübung , fijándose la fecha del 9 de 
abril'de 1940 para que las distintas fuerzas 
procedieran a una invasión sincronizada por 
mar y aire. Por su naturaleza, la invasión exi¬ 
gía una total coordinación entre las tres armas 
de la Wehrmacht. I 

La operación aérea estaba al mando del te¬ 
niente general Hans Geisler, al frente del X 
Fliegerkorps (10.° Cuerpo Aéreo). El mayor I 
peligro de toda la operación residía en la 
Royal Navy, y no en las débiles fuerzas norue¬ 
gas; precisamente por ello, la principal fuerza 
de ataque del X Fliegerkorps estaba compues¬ 
ta por bombarderos antibuque, y las fuerzas 
de apoyo a tierra desempeñaban un papel 1 
muy secundario. Por tanto, las operaciones de 
la Luftwaffe en Escandinavia eran muy distin- I 
tas de las realizadas, recientemente, en Polo¬ 
nia, y de las que, en breve, iban a desarrollar¬ 
se en el frente occidental. No obstante, había 

Hidroavión Heinkel He 1t5 del servicio costero, I 

posado en aguas noruegas. Este modelo fue muy 
utilizado durante la campaña para el desembarco de 
comandos de asalto, así como en misiones de patrulla 
y minado del litoral. Un dato curioso; los noruegos 
también disponían de este mismo tipo de hidroavión 
(foto John McCiancy). I 










Entre los aviones noruegos más 
modernos se contaba un lote de 
bimotores Caproní Ca 310 Libeccio para 
bombardeo o reconocimiento. Este Ca 
310 del Haerens Flyvevaben, con base 
en Stavanger-Sola en abril de 1940, casi 
con seguridad fue destruido durante ios 
ataques de la luftwaffe, sin haber 
conseguido despegar. 


La aviación de combate noruega era 
tristemente deficitaria en aviones 
modernos cuando se produjo el ataque 
alemán. Este Gloster Gladiator Mk ii, del 
Haerens Flyvevaben, tenía su base en 
Oslo-Fórnebu en abril de 1940; para 
poder operar durante el crudo invierno 
noruego, iba provisto de esquíes en el 
tren de aterrizaje. 


un factor común a todas ellas: la persecución 
de un total y rapidísimo dominio del aire. 


inminente campaña que se preparaba en el 
frente occidental. 

Ante este potencial aéreo, poca oposición 
podían presentar las Fuerzas Aéreas Norue¬ 
gas, formadas por nueve Gloster Gladiator 
Mk II (en Oslo-FÓrnebu), nueve bombarde¬ 
ros ligeros Caproní en Sola, y diversos aviones 
de reconocimiento diseminados por las zonas 
de Narvik-Elvenes y Trondheim-Vaernes. 
Los cazas de la RAF británica Blenheim Mk I 


el correspondiente aviso al Almirantazgo. A 
las 15,00 h, se localizó una fuerza parecida en 
las proximidades de la isla Anholt en el Katte- 
gat, y a las 18.15 h. «un navio de la clase 
Blücher y otros dos cruceros» situados al nor¬ 
deste de Skagerrak. Mientras las unidades na¬ 
vales británicas ponían rumbo a los puntos in¬ 
dicados, los aviones He 111 del KG 26 (con 
base en Lübeck) actuaban en el Mar del Nor¬ 
te. El Servicio de Radioescucha británico de¬ 


Fuerzas dispares 

Las fuerzas de Geisier consistían en unos 
1 000 aviones, divididos a partes iguales entre 
transportes (Junkers Ju 52/3m) deí Transport- 
chef Land y aviones de combate. El arma bá¬ 
sica de las Fuerzas Aereas no eran ni los Stuka 
ni los Zerstórer, sino los bombarderos medios 
de lartiO alcance: unos 290 Ju 88A-1 v Heinkel 
He 111H-1 (de la KG 4, KG 26, KG"30 y KGr 
100), cuya misión consistía en servir de apoyo 
lejano en Oslo, Bergen e incluso en zonas tan 
i remotas como Narvik y Trondheim; y even- 
tualmente atacar a la Flota británica en el Mar 
del Norte. También participó una pequeña 
fuerza de 40 bombarderos en picado Ju 87R-1 
del I/StG 1: este avión tenía una gran autono¬ 
mía gracias a la adopción de dos depósitos 
lanzables NKF de 300 1, además de su carga 
normal de bombas. La cobertura de cazas mo- 
namotores consistía en 30 Messerschmitt Bf 
109E-1 del II/JG 77; y unos 70 cazas pesados 
Bf 110C-1 Zerstórer, procedentes del I/ZG 1 
y I/ZG 66. El reconocimiento aéreo era vital 
para el éxito de la operación, y se destinaron a 
esta función 70 aviones de los Aufklárungs- 
gruppen 22, 120 y 121; el reconocimiento cos¬ 
tero se encomendó a 30 hidroaviones He 
115A-1 del I/KüFIGr 506, apoyados por el 
l./KüFIGr 106. En la mayor operación aero¬ 
transportada planeada hasta la fecha, intervi¬ 
nieron unos 500 aviones Ju 52/3in procedentes 
de los cuatro Gruppen del KGrzbV 101, 102, 
103, 104, 105, 106 y 107, apoyados por tres 
Gruppen del KGzbV (See) 108. Pasados los 
diez primeros días de la operación, todas las 
unidades de transporte, con excepción de los 
KGrzbV 107 y KGrzbV 108, fueron requeri¬ 
das para su inmediato regreso, puesto que se 
necesitaban para las misiones de apoyo en la 

Un avión de la Luftwaffe observa a distancia un 
combate naval en la costa noruega. Mientras las 
unidades de servicio costero de la Luftwaffe salían 
efectuar reconocimientos locales, los hidroaviones de 
largo alcance tenían la misión de vigilar los 
movimientos de las fuerzas navales aliadas (foto John 
McCfancy). 


(F) sólo podían prestar un apoyo muy limita¬ 
do por la distancia, sí en realidad llegaban a 
intervenir. 

Al amanecer del 8 de abril de 1940, los bu¬ 
ques de guerra alemanes, cargados de tropas y 
equipo, se hicieron a la mar. La invasión cons¬ 
tituyó una «sorpresa total», tanto para los bri¬ 
tánicos como para los noruegos, pese a los 
indicios filtrados a través de los canales diplo¬ 
máticos y los servicios secretos. Al alba del 
mismo día, seis Blenheim del 110° Squadron 
de la RAF que patrullaban en el Skagerrak no 
advirtieron nada porque había nubes bajas y 
la visibilidad no alcanzaba más allá de los 500 
m. Más al norte, un Short Sunderland del 204° 
Squadron avistó «un crucero de combate, dos 
navios de guerra del tipo Leipzig y dos des¬ 
tructores» que, a las 14.00 h, se encontraban a 
64"00'N/06 <{ 25'E (frente a Trondheim), y pasó 


tectó a algunos Ju 88 del KG 30 cuando se 
encontraban en la zona de las islas Frisias. A 
las 20.00 h fue atacada la base de Scapa Flow 
por tres aviones Ju 88 y, por último, a las 
23.15 h fueron vistos siete buques de guerra 
alemanes en la punta sur de Noruega. Se ob¬ 
servó claramente la maniobra de las unidades 
de la Kriegsmarine, pero al no existir eviden¬ 
cia de invasión, los transportes de tropas bri¬ 
tánicos se mantuvieron en sus puertos, y los 
alemanes ganaron la carrera hacia Noruega. 

Próximo capítulo: 

La invasión de Noruega 
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Grandes Aviones del Mundo 



La fama del MiG-21 no se ha fundamentado en su calidad, sino en su 
presencia masiva en numerosos frentes bélicos, desde finales de los 
años cincuenta. Pero recientes perfeccionamientos en potencia y 
electrónica sitúan al veterano caza soviético a la altura de los mejores 

aviones de combate occidentales. 


A pesar de sus deficiencias en capacidad de combustible, sensores 
e incluso armamento, el MiG-21 «Fishbed» ha sido fabricado en 
mayor número y más variantes que ningún otro avión militar de la 
era poscoreana y es, en términos cuantitativos, el primero de los 
aviones de combate actuales. Sus orígenes se remontan a una espe¬ 
cificación de la VVS (Voenno-Vozdushnie Sili, Fuerzas Aéreas 
soviéticas) emitida en marzo o abril de 1954 para un nuevo caza 
que incorporara todas las experiencias de la recién concluida gue¬ 
rra de Corea. La necesidad primaria era el combate aéreo diurno, y 
en consecuencia se dedicó especial atención a tas prestaciones de 
vuelo. Los equipos de diseño de MiG y del Instituto Central de 
Aerohidrodtnámica concentraron sus esfuerzos en dos modelos: la 
flecha aguda entre 57° y 60°, y la delta entre 50° y 55°, ambas 


combinaciones con empenajes convencionales en flecha. Las dos 
configuraciones fueron intensamente estudiadas por los OKB 
(Qsobykh Konstruktsi Byuró-Buró especial de diseño) de Mi- 
koyan-Gurevich y de su rival Sukhoi. 

Continuamos sin conocer detalles de los numerosos prototipos 
experimentales construidos por ambos OKB durante los años cin¬ 
cuenta, pero al menos existieron una docena de cada oficina. Mu¬ 
chos de los prototipos MiG eran grandes máquinas de tamaño 

El MÍG-21MF (apodada «Fishbed-J» por la OTAN), fue la primera versión producida 
en serie con el motor Tumansky R-13, más potente y compacto. Este ejemplar 
formaba parte de la IA-PV0 (Istrebiteinia Aviatsiia Protivo Vozdushnoi Oboroni. 
Fuerzas de Cazas de Interceptación) de la VVS soviética (foto Klaus Niska). 
























































MiG-21 F de tas Fuerzas Aéreas 
Húngaras (las menores del Pacto de 
Varsovia), representativo de los 
modelos iniciales del MiG-21. Su rasgo 
más caracteristico es la proa ahusada, 
con la sonda de instrumentos en la parte 
inferior. Muy pocos ejemplares de este 
modelo permanecen en servicio. 


Otro MiG-21 F, con las insignias de las 
Fuerzas Aéreas de Rumania. Dos 
regimientos (unos 80 aviones) se 
equipan todavía con el MÍG-21PF y sus 
subvariantes; el MÍG-21F ya ha sido 
dado de baja. 


F~7 fabricado en la República Popular de 
China, que constituye la contrapartida 
del MÍG-21F. Los F-7 han sido 
construidos en un número considerable 
por los chinos, sin asesoramiento 
soviético ni planos, y con el añadido de 
algunas mejoras de detalle. 
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similar a ¡os Sukhoi, con motores de 10 000 kg de empuje. Los 
más, sin embargo, eran menos potentes y en algunos aspectos, 
como la envergadura, incluso más pequeños que el MiG-15 o e¡ 17. 
Casi todos los MiG pequeños eran monomotores, aunque algunos 
ejemplares con alas y cola en flecha tenían células parecidas al 
bimotor MiG-19. De hecho, el primero de la nueva familia, el E-50 
de 1955, tenía incluso el mismo motor del MiG 19, en una versión 
sobrealimentada (aunque, eso sí, uno solo), así como un cohete 
con el que el piloto de pruebas V. P. Vasin alcanzó una velocidad 
de 2 460 km/h, muy superior a la de cualquier caza de 1955. Poco 
después volaron dos prototipos que se ajustaban a los diseños ini¬ 
cialmente concebidos para cumplir las especificaciones de 1954. El 
E-2A tenía alas en flecha constante de 55° (medidas al 25 % de la 
cuerda alar), mientras que el E-5 tenía una amplia ala en delta (la 
primera producida por el OKB de MiG) con un ángulo de 57° en el 
borde de ataque. Ambos tenían tomas de aire simples con conos 
centrales (demasiado pequeños para alojar radares de exploración, 
lo que, de cualquier manera, no había sido solicitado), amplias 


El MiG-21PF y sus subtipos se 
construyeron en series muy amplias a lo 
largo de los años sesenta. Fue ef 
primero en utilizar el radar R1L, que se 
alojó en un cuerpo central más amplio, 
lo que obligó a agrandar la toma de aire 
y remodelarla proa. 


aletas caudales inclinadas a cada lado del fuselaje y fences promi¬ 
nentes sobre las alas, dos a cada lado en el ala en flecha, y tres en la 
delta. Ambos tomaron parte en la exhibición aérea de Tushino, 
Moscú, el Día de la Aviación de 1956; la OTAN, desconocedora de 
sus características, los apodó «Faeeplate» y «Fishbed». 

Durante tres años no se supo en occidente cuál de los dos había 
sido elegido para su fabricación; la creencia oficial de la OTAN era 
que «Faeeplate» de alas en flecha había entrado en servicio, y 
«Fishbed» había sido rechazado. De hecho, lo ocurrido era precisa¬ 
mente lo contrario: la línea E-2A había cesado y el E-5 fue perfec¬ 
cionado como modelo E-6, con un espléndido motor de doble ro¬ 
dete del equipo Tumansky e importantes refinamientos aerodiná- 

Mediados los anos sesenta, numerosos MiG-21 fueron entregados con cohetes ATO 
(despegue asistida) suspendidos a cada lado del fuselaje, detrás de los 
compartimientos de las ruedas, para operaciones desde aeródromos cortos. Este 
MiG-21 F fue uno de los prototipos de desarrollo, y probablemente está fotografiado 
a finales de los años cincuenta. 















































































Grandes Aviones dei Mundo 


MÍG-21PF «Fishbed-D» con las insignias 
y camuflaje de las Fuerzas Aéreas de la 
República Árabe Egipcia. Estas 
versiones iniciales han sido sustituidas 
por variantes posteriores. 




Uno de los MiG-21 más vistosos, este 
Tipo 77 construido en la India (MiG- 
21 FL), volaba en los anos setenta con el 
equipo acrobático de la IAF, los 
Arqueros Rojos. Los dos triángulos 
invertidos rojos en el fuselaje señalan 
las cargas explosivas para el 
lanzamiento de la cubierta y el asiento. 


El MiG-21 ha protagonizado el programa 
asiático de producción más amplio 
desde la II Guerra Mundial. Al menos 
siete versiones han sido fabricadas bajo 
licencia por la Hindustan Aerospace, 
con designaciones indias. Este ejemplar 
camuflado es básicamente un FL, 
conocido en la India como MiG Tipo 77. 


micos, que incluían la casi eliminación de los fences de las aletas 
ventrales. De aquí surgiría la serie E-66 de aviones experimentales, 
como el E-66 en el que Konstantin Kokkinaki voló a 2 i49 km/h el 
16 de setiembre de 1970; el E-66A, asistido por cohete, pilotado 
por Georgi Mossolov a una altura de 34 714 m el 28 de abril de 
1961, y el E-166, semejante a un tonel, con el que Alexander Fcdo- 
tov alcanzó la velocidad de 2 401 km/h sobre un circuito de 100 km; 
en 1962. este récord fue superado por Mossolov, u 2 681 km/h, 
mientras que Piotr Ostapenko alcanzó una altura de 22 670 m en 
vuelo sostenido (la altura del E-66A fue alcanzada en «zoom», es 
decir, trayectoria balística hasta la pérdida de control y sustenta¬ 
ción). Aún más importante fue el hecho de que el E-6 entró en 
producción con la designación militar de MiG-21. 

Los MiG-21 de preproducción que comenzaron a llegar a las 
unidades de la VVS en el invierno de 1957 a 1958 eran aviones muy 
simples, con motor R-ll, 2 340 1 de combustible y dos cañones 
de 30 mm. Muy poco después se le acoplaron dos misiles K.-13A 
(AA-2 «Atoll», en código OTAN) de guía infrarroja en raíles suba¬ 
lares, pero no se previo ninguna carga de bombas y el MiG-21 
siguió siendo un avión especializado en el combate aéreo. Entre 
sus características se incluían controles de vuelo asistidos, planos 
de cola estabilizados con compensadores anti-fiutter en las puntas, 
flaps de área incrementada (básicamente de tipo Fowler) y una 
curiosa cubierta de cabina hecha de una pieza con el parabrisas, 
abisagrada en el frontal y lanzable conjuntamente con el asiento 
para proporcionar protección contra el choque del aire. La cabina 
era presurizada y la electrónica incluía instrumentos de dirección 
VOR y ADF, más sistema de navegación del tipo Tacan con DME 
y radar de alerta de cola. Se mejoró y aumentó continuamente 
estos instrumentos básicos, pero los modelos iniciales eran muy 
sensibles al peso, y en muchos casos se retiró uno de los cañones. 

Hacia 1959 pudo incrementarse un poco la potencia motriz, y el 
MÍG-21F «Fishbed C» resolvió los más graves problemas de peso, 
al tiempo que introducía una deriva con cuerda incrementada en el 
borde de ataque para obtener mejor estabilidad de guiñada a nú¬ 
meros altos de Mach. Pronto los MiG-21 F serían exportados a los 
países del Pacto de Varsovia y Finlandia y construidos bajo licencia 
en Checoslovaquia e India, y sin licencia en China. Establecieron 
una tradición de excelente manejabilidad a una velocidad Mach 2, 
pero a expensas de una autonomía muy reducida; no tenían radar 
de mal tiempo y su armamento era deficiente. El MiG-21 F podía, 
no obstante, añadir un depósito ventral lanzable y otras varias 
cargas de armas, tales como góndolas subalares (para 16 cohetes de 
57 mm de calibre) en lugar de los misiles. 


Corte esquemático del MiG-21 MF 



1 Tubopitoi 

2 Sensores cabeceo 

3 Sensores guiñada 

4 Cuerpo cónico centrantes 
posiciones 

5 Antena exploración y 
seguimiento radar «Spin 
Sean** 

6 Ranura capa limite 

7 Toma arre reactor 

8 Radar «Spin Sean» 

9 Salida inferior capa limite 

10 Antena 

11 Pata y amortiguadores rueda 
proa 

12 Com pu e rtas rued a proa 

13 R ueda proa p i vota nt c 

14 Amortiguador vibraciones 
«shirmny» 

15 Registro acceso 
compartimiento electrónica 

16 Sensor ángulo ataque 

17 Rueda proa 

18 Registro acceso 

19 Eje retracción rueda croa 

20 Bifurcación con ductos ai re 

21 Compartimiento avió nica 

22 Equipo electrónico 

23 Bifurcación conductos aire 

24 Salid a su p erior capa I f m ite 

25 Sonda dinámica presión para 
medición 

26 Parabrisas blindado 
semielípttcQ 

27 Visor puntería 

28 Luz fija 

29 Pantalla radar 

30 Palanca mando (con control 
compensador estabilizadores 
y dos botones tiro) 

31 Pedales timón 

32 Varillas mando bajo el suelo 

33 Asiento lanzable dos 
posiciones, tipo cero-cero 
KM-1 


34 Tablero instrumentos babor 

35 Manija tren aterrizaje 

36 Arnés asiento 

37 C i e rre/1 a nz ador c ubi e rta 

38 Tablero mandos estribor 

39 Espejo retrovisor carenado 

40 Cubierta abisagrada estribor 

41 Apoyacabeza asiento lanzable 

42 Compartimiento aviómca 

43 Varillas mando 

44 Acondicionador aire 

45 Compuerta succión auxiliar 

46 Conductos aire 

47 C a renaie ¡ m pía n íad u ra alar 
43 Puntos unión largueros 

ala/fuselaje (cuatro) 

49 Cuadernas luselaje 

50 Costillas intermedias 

51 Depósito principal 
combustible 

52 Compartimiento radio RSIU 

53 Toma aire auxiliar 

54 De pósito i nteg rado borde 
ataque 

55 Sopo ríe súbala r exter i o r 
estribor 

56 Estructura secei ó n externa 
plano 

57 Luz navegación estribor 

58 Antena empotrada borde 
ataque 

59 Penco 

60 Martinete actuación alerón 

61 Alerón estribor 

62 Carenaje actuadorílap 

63 Flap soplado estribor-SPS 

{$da va pograntchnü va síoya¡ 

64 Estructura alar multilarguero 

65 D e pos i So principal ala 

66 Eje redacción rueda principal 
6 7 Pata r u etia est n bor 

68 C o m parí i míe ntos a u alfares 

69 Depósitos (uselaje n. y 2 y 3 

70 Carenado exterior alojamiento 
rueda 


71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 


79 

80 
8T 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 


95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 
103 


104 

105 


Rueda principal (retraída) 

Final conducto aire 
Varillas mando en carenaje 
dorsal 

Compresor BP 
Depósito aceite 
Compacto aviónrea 
Accesorios motor 
Reactor Tumansky R-13 
(6 600 kg empuje con 
poseo mbustián) 

Junta unión iuselaje/conjunto 
cola 

Toma de ai re 

Varillas mando supericiescola 
Unidad alimentación forzada 
Martinete estabilizadores 
Acumulador hidráulico 
Motor compensador horizontal 
Placa unión Sarguero deriva 
Martinete timón 
Varillas mando timón 
Estructura deriva 
Placa borde ataque 
Acceso cableado radio 
Detector magnético 
Larguero principal deriva 
Placa amena RSIU (radio- 
stanstya ¡strebitefnaia 
uUrakorotkykh vot'n , radio cíe 
onda muy corta para cazas) 
Amena VHF/UHF 
Antena IFF 

Luz vuelo en 1 oí mación 
Radar aleña trasera 
Luz navegación trasera 
Ventilación combustible 
Estructura timón 
Charnela limón 
Carenado abisagrado 
alojamiento paracaídas 
frenado 

Alojamiento paracaídas 
frenado 

Tobera variable 









































































Este MÍG-21R (submodelo desconocido) 
en servicio en las Fuerzas Aéreas 
Checoslovacas luce las insignias de su 
unidad en la proa y ei timón. Puede 
apreciarse el abultado treno 
aerodinámico ventral, justo sobre la 
cola dei contenedor muítisensor de 
reconocimiento suspendido del soporte 
central. 









MiG 21 MF checoslovaco, con el mismo 
camuflaje de la Frontovaia Aviatsiia 
(Mando táctico) soviética. Va equipado 
con góndola-cañón, depósito ventral, 
lanzacohetes UV-16-57 y misiles aire- 
aire AA-2-2 «Advanced Atoll». 


Las Fuerzas Aéreas Yugoslavas, 
equipadas con material tanto del Este 
como del Oeste, tienen en servicio 
aproximadamente 100 MiG-21 (de un 
lote de 110 suministrado por la URSS), 
de los que este MF es un típico ejemplo. 
Como puede verse, están equipados con 
misiles aire-aire AA-2 «Atoll». 


7 7 




106 I n Sla I ac ion posq u amad □ r 

í07 Toma de a»re refrigeración 
compartimiento pasque mador 

1D6 Caí e n ado va rilias mando 
estabilizadores 

TOS Cilindros aclpación tobera 

110 Tubo torsión estabilizadores 

111 Estabilizadores enterizos 

112 Contrapeso antib atan eo 
(«íliitter») 

113 Toma de aire 

114 Bancada posq uem ado r 

115 Carenado lija implanladura 
estabilizador 

116 Junta abisagrada 

117 C o n d lf cío exte rno {escap e 
hidráulico) 

ilfl Aleta ventral 

119 Rail guia motor 

120 Tobera inclinada conjunto ATO 

1 2 1 A brazad eras sop o ríe coh ete 
ATO 


122 Conjunto ATO 

123 F re no ae rod i ná mico ve nUaJ 
(retraído) 

124 Purria- sujeción caballete 

125 Solenoide encendido conjunto 
ATO 

126 Luz aterriza^ intradós 

127 Soporte central 

128 Compuerta alojamiento rueda 

í 29 Salida cartuchos vacies 

130 I n sta lacló n caño n e s gemelos 
Gsh-23 de 23 mm 

131 Ca ren ado bocac ha 
apagallamas 

132 Placa defie cío ra o bjeto s 
extraños 

133 De pósito I anzable aux i I ia r 
ventral 

134 Freno aerodinámico estribor 
(extendido) 

135 Depósito integrado 


136 Montante retracción tren 
principal 

137 Varillaje mando alciones 

138 Soporte interno babor 

139 Contenedor lanzacohetes 
UV-16-57 

140 Rueda principal babor 

141 C o m p uerta rued a bábo r 

142 Rala rueda 

143 Varillas mando alerón 

144 Eje retracción rueda 

145 Depósito principal ala 

146 Carenado actuador flap 

147 Alerón babor 

148 M a rti n & te actuad q r ate ron 

149 Estructura sección externa ala 

150 Luz navegación babor 

151 Soporte exterior 

152 Misil A-A guia infrarroja 
* Advanced Atol i- 

153 Fcnce 

154 Antena radioaltimetro 



© Pilot Press Limited 




187 

















































































































Grandes Aviones del Mundo 


Colocación de nuevo radar 

En 1960 se produjo un importante avance en el desarrollo del 
MÍG-21PF (Perekhvatchik forsirovanny, o interceptador reforza¬ 
do) «Fishbed-D» con radar y combustible extra. Le fue instalado el 
radar R1L («Spin Sean A») con su antena en un cono mucho más 
ancho, lo que requirió el ensanchamiento del diámetro de la proa 
para permitir el paso del flujo de aire por el conducto de entrada. 
La capacidad de combustible interna se elevó a 2 800 1 con la 
adición de un pequeño depósito en un carenado detrás de la cabi¬ 
na, y se mejoró la capacidad para operar desde campos no prepara¬ 
dos con el uso de neumáticos de baja presión cuyo mayor tamaño 
originó abultamientos arriba y abajo de la implantación alar para 
alocarlos en posición retraída. Los cañones y sus largos carenados 
fueron finalmente suprimidos para permitir la instalación ventral 
en el fuselaje, a la altura del borde de ataque, de amplios frenos 
aerodinámicos, y la larga sonda instrumental pasó de la parte infe¬ 
rior del morro a la superior. 

La serie MÍG-2IPF, producida en masa, introdujo numerosos 
cambios adicionales durante los años sesenta. El primero fue un 
aumento de la cuerda en el borde de ataque de la deriva, que más 
tarde se extendió aún más hasta conformar una deriva con doble 
área que la original. El paracaídas de frenado se realojó en un tubo 
en la base del timón, y se posibilitó la utilización de cohetes ATO 
(assisted take-off, despegue asistido) colocándolos en sendos em¬ 
plazamientos de la implantadura alar, a cada lado del freno aerodi¬ 
námico perforado trasero del modelo «Fisilbed E». Se introdujo 
una versión especial para aeródromos cortos, el MiG-21 SPS, con 
flaps soplados que ocupaban todo el borde de fuga a excepción de 
los alerones; los actuadores tenían amplios carenados a media en¬ 
vergadura del intradós y se abatían sin desplazarse hacia atrás, 
como era normal en los tipos Fowler montados sobre raíles. 

Todos los MiG-21 introducían por esta época, además, una tobe¬ 
ra con labios extendidos por arriba y abajo. Un prototipo experi¬ 
mental, probablemente construido para investigar las característi¬ 
cas STOL con sustentación a reacción, tenía un fuselaje más ancho 
que albergaba dos reactores de sustentación colocados en tándem, 
con amplias compuertas dorsales abisagradas por detrás y paneles 
de deflección en las toberas; este modelo fue denominado «Fish- 
bed-G» por la OTAN. Otro prototipo de sustentación a reacción 
aparecido en 1967, apodado «Faithless» por la OTAN y equipado 
con un completo radar de interceptación y tomas de aire laterales, 
era también miembro de la amplia y poco conocida familia de 
aviones MiG-21, a pesar de su gran parecido con el Sukhoi Su-11. 

Los últimos MiG-21 PF, designados comúnmente MiG-21 FL en 
las versiones de exportación y las fabricadas con licencia, estaban 
dotados de un motor más potente, el R-i 1 F2S-30Q, y de un exce¬ 
lente contenedor de armas GP-9 suspendido bajo el vientre. El 
GP-9 acomoda dos cañones GSh-23, normalmente inseparables y 
considerados como un arma bitubo de 23 mm con dos tolvas de 100 
disparos cada una. El contenedor, bien diseñado aerodinámica¬ 
mente, apenas afecta a las prestaciones de vuelo y supone un tre¬ 
mendo potencial en operaciones aire-aíre y aire-suelo, con una 
precisión de hasta 1 000 m. Con él se incorporó un telémetro y 
sistema de predicción de tiro mejorado, y hacia mediados de 
los sesenta, se completó el instrumental con el radar R2L «Spin 
Scan-B», de mucho mejor poder de definición y alcance de capta¬ 
ción, y seguimiento automático aumentado. 

Versiones posteriores 

A continuación apareció el MiG-21 PFM «Fishbed-F» con varios 
grupos de cambios, el más obvio de ellos la adopción de parabrisas 
fijo de tipo convencional y cubierta separada abisagrada a la dere¬ 
cha. El MiG-21 PFM A «Fishbed-J» se distinguía por un amplio 
carenado dorsal (sin depósito de combustible) y dos soportes suba¬ 
lares adicionales que proporcionaban un aumento sustancial de la 
capacidad de carga de combustible y armas. Muchos de los usua¬ 
rios de exportación de esa época utilizaron efectivamente los MiG- 
21 en operaciones de ataque al suelo con depósitos y bombas (la 
capacidad máxima es de dos bombas de 500 kg y dos de 250 kg, con 
un total de 1 500 kg, pero esta carga es excepcional y precisa muy 
buenas pistas). Otras características introducidas en esta versión 
son el asiento lanzable KM-1 del tipo cero-cero asistido con cohe¬ 
tes, un sensor alfa (ángulo de ataque) en un carenado a la izquierda 


del morro, y una instalación interna del GP-9, de forma que sólo 
los tubos del doble cañón sobresalen bajo el fuselaje. 

Hacia 1970 se introdujeron muchos otros cambios, pero no es ' 
posible precisar los diferentes subtipos porque también se adapta¬ 
ron a otros aviones e incluso a aparatos ya entregados. Por ejem¬ 
plo, la serie MÍG-21R (Razvyedchik, reconocimiento) «Fish- 
bed-H» introducía un contenedor ventral cuidadosamente diseña¬ 
do que albergaba cámaras de visión delantera y oblicua, explora¬ 
dor termográfico por infrarrojos y, a veces, combustible y sensores 
adicionales. Los modelos finales MiG-21 R y varios subtipos de 
cazas fueron equipados con un contenedor de sensores semiinterno 
bajo la cabina, y contenedores de punta de ala para contramedidas 
electrónicas; se han observado también aviones soviéticos con con- I 
tenedores subalares para multisensores y contramedidas electróni¬ 
cas, así como antenas adicionales empotradas en el fuselaje y la 
deriva. La designación MÍG-21M fue utilizada en una gama de 
aviones exportados a la India o construidos en este país. Otro 
prototipo experimental fue el MiG-21 A o «Análogo», construido 
por el OKB Mikoyan para efectuar pruebas en vuelo de la configu¬ 
ración alar del transporte civil supersónico Tupolev Tu-144, al que t 
acompañaba en su primer vuelo el 31 de diciembre de 1968. 

Hacia 1970 el caza estándar de producción era el MÍG-21MF 
«Fishbed-J», con el motor más potente R-13, de las mismas dimen¬ 
siones pero más ligero que el R-ll. Se añadieron otras mejoras 

Uno de los MiG-21 más antiguos que aún siguen en servicio es este modelo F, 
suministrado a la llmavoimat (Fuerza Aérea) de Finlandia en 1963. Técnicamente es 
un F-12 utilizado como caza básico diurno, casi sin sensores ni sistemas de 
navegación todo tiempo, y muy limitado en alcance y armamento (foto Klaus Niska). 
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MÍG-21MF perteneciente a un 
regimiento de caza de la IA-PVO 
(Defensa aérea interior) soviética, en ei 
distrito militar de Kiev. La insignia del 
morro se concede a fas unidades de la 
PVO que consiguen un alto estándar 
específico en su eficiencia operacional. 




La LSK (Luftstreitkráfte, Fuerza Aérea) 
de Alemania Oriental es una de las 
mejor equipadas del Pacto de Varsovia. 
Se cree que cuatro de sus regimientos 
de caza utilizan MiG-21; el ejemplar de 
fa ilustración es un modelo MF. 


Este camuflaje tricolores utilizado par 
las Fuerzas Aéreas de la República 
Árabe Egipcia para tipos operacionales. 
El dibujo corresponde a una de las 
versiones de reconocimiento basadas en 
el MF, equipado con un compartimiento 
interno de cámaras bajo la cabina, 
detrás del alojamiento de la rueda, y 
con un contenedor externo. 
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Míkoyan MiG-21 bis 

Especificaciones técnicas 

Tipo: cazabombardero monoplaza 

Planta motriz: un turbojet con poscombustión Tumansky R-25, 
de 7 500 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima a gran altura (configuración 
limpia) 2 230 km/h; trepada inicial (con la mitad de combustible 
y dos AAM Atoll) 17 680 m/min; autonomía (con combustible 
interno, a gran altura) 1 160 km 
Pesos: vacío 5 200 kg; normal en despegue 7 960 kg 
Dimensiones: envergadura 7,15 m; longitud (sonda incluida) 

15,76 m; altura, 4,10 m; superficie alar 23,00 m 
Armamento: un cañón bitubo GSh-23 de 23 mm con 200 
disparos, cuatro soportes alares para misiles Atoll o Advanced 
Atoll guiados por infrarrojos o por radar, bombas (dos de 
500 kg y dos de 250 kg), contenedores de cohetes u otras cargas, 
incluidos depósitos lanzables de 490 1 de combustible 















































































Este MiG-21 bis (apodado «Fishbed-N») 
es uno de los muchos centenares en 
servicio como cazas básicos de combate 
aéreo diurno en la VVS soviética. Se 
calcula que sólo esta variante iguala el 
potencial de cazas de todas las fuerzas 
aéreas de la OTAN en Europa 
Occidental. Características de este 
modelo son la ancha y profunda dorsal 
del fuselaje (menos abultada, sin 
embargo, que la del anterior SMT), una 
góndola interna de cañones (compatible 
con el depósito ventral de combustible), 
una sonda de instrumentación de proa 
con transductores de cabeceo y guiñada 
que complementan un sistema de 
control de tiro electrónico de mayor 
capacidad, una antena puntiaguda en la 
parte inferior de! morro, versiones 
guiadas por infrarrojos y radar del misil 
AA-2 Atoll y, naturalmente, el nuevo 
motor R-25. 




































































































































































Grandes Aviones del Mundo 



tales como retrovisores, colocados también en aviones más anti¬ 
guos a partir de 1970, y deflectores para detener objetos extraños 
absorbidos por las tomas auxiliares de aire situadas a la altura del 
borde de ataque alar. Un año después, entró masivamente en ser¬ 
vicio el MiG-21 STM «Fishbed-K», con un carenado dorsal mayor 
que albergaba más combustible, reducía la resistencia de la onda 
de choque y unía aerodinámicamente la cabina con el contenedor 
del paracaídas de frenado. Posteriores modernizaciones del equipo 
electrónico están en relación con la inclusión de misiles K-13A 
«Advanced Atoll» en sus dos tipos de guía, por infrarrojos y por 
radar. Los MiG-21 pueden utilizar, probablemente, algunos de los 
misiles soviéticos aire-suelo de nueva generación, pero los detalles 
no son aún bien conocidos. La función de esta familia de aviones 
continúa centrada en el combate aéreo. 

Los más recientes y probablemente últimos subtipos conocidos 
son los MiG-21 bis «Fishbed-L» y «Fishbed-N». Aunque exterior- 
mente no se diferencia mucho de los modelos anteriores, salvo en 
su carenado dorsal aún mayor, que aumenta la capacidad interior 
de combustible a 2 900 i en siete depósitos, el caza MiG-21bis 
utiliza el nuevo motor R-25 que, a pesar del incremento en el peso 
bruto del avión, convierte a este modelo en el más rápido y el de 
mayor trepada de todas las variantes, con una envolvente de vuelo 
en todas las prestaciones que sólo ha sido mejorada sustancialmen- 


Un modelo reciente de MiG-21 de las Fuerzas Aéreas Egipcias en una exhibición de 
vuelo invertido. El MiG-21 ha jugado un importante papel en tas guerras de los 
países árabes con Israel (foto Keystone). 

te por cazas mucho más recientes como el McDonnell Douglas 
F-15 y el General Dynamics F-16. Los últimos modelos MiG-21 
poseen también electrónica mejorada, y un sensor de datos del tipo 
«arco y flecha» en la sonda de proa. 

Además de las variantes de caza, han existido numerosas versio¬ 
nes de entrenamiento biplaza en tándem, tales como el MiG-21 U 
«Mongol», el MÍG-21US «Mongol-B» y e! MÍG-21UM «Mongol- 
B», que corresponden aproximadamente al MÍG-21F. MÍG-21PFM 
y MÍG-21MF. Muchos llevan un periscopio para el instructor en el 
asiento trasero, y los últimos están equipados para armamento. 

Las unidades fabricadas de todas las variantes del MiG-21 ron¬ 
dan con seguridad las 10 000 y pueden haber superado ampliamen¬ 
te esta cifra, que dobla con creces la producción del F-4 Phantom 
II, el caza occidental más fabricado desde la posguerra. Cerca de 
1 000 cazas, 300 aviones de reconocimiento y 300 entrenadores 
prestan servicio en la actualidad en las Fuerzas Aéreas Soviéticas. 
Los usuarios extranjeros han sido más numerosos que los de cual¬ 
quier otro avión de combate moderno (aproximadamente 40 o más 
fuerzas aéreas, aunque no todas lo utilizan en la actualidad). 


Variantes del Mikoyan MiG-21 


E-5Q, É ZA. E-5A y E-6: p roto! i pos con distintos turbojets 
y poseam¿ustión y motores cohete en e! E-5G 
É-33: en frenad o res M<6-21U utilizados para récords 
femeninos 

E-66 y E-t¡GA: MiG-21 modificados para los récords 
mundiales de velocidad y i E-66A) altura 
E-BBB; versión asistida por cohetes utilizada para 
establecer récords femeninos de tiempo de trepada 
E-7Gr MiG-21 PF utilizados para conseguir diversos 
récords de velocidad femeninos 
E-74, £'77 y E-88: MiG-21 equipado para exportación 
E-166: avión de la misma, familia con nuevo fuselaje y 
motor mayor, para récord mundial de velocidad y altura 
MiG-21 «Fishbed-B*: variante de preproducción (1957) 
y modelos iniciales de producción 



MIG-21 (modelo de producción tnicial) 


MiG-21 F * Fishbed-O: prrmer modelo de producción en 
serie con reactor TumanskyR-11 de 5 750 kg de empuje 
con poscombustión, un cañón y tres afustes 



MiG-21 F (serie principal) 



MiG-21 F (checo) 

MiG-21 PF «Fisbbed-D*: segundo modelo básico de 
producción con reactor R-11F de 5 950 kg de empuje 
con poscombustión, capacidad interna de combustible 
aumentada, toma agrandada y cuerpo central can radar 


R1L *Scan-Spm A», neumáticos más anchos, y sonda de 
proa en posición superior; la producción comenzó en 
1963 y a lo la rgo d'e é I la se añad ie ro n de riva tu as an ch a, 
paracaídas de trenado relocalizado y góndola exterior de 
cañones GP-9; el resultado fue denominado «Fishbed-E» 



MiG-21 PFS o MiG-21 PF(SPS): designación de M?G- 
21 PF y otros equipados posteriormente con sistema de 
fiaps soplados (no utilizado en los modelos de 
exportación MiG-21 FL> - 



MiG-21 PF (serie principal} 


MiG-21 Fi: versión de exportación del MiG-2lPFcon 
reactor R-11-3DQ de 6 209 kg de empuje con 
poscombustión, equipada con radar Skip-Spin B y 
previsto para góndola-cañón GP-9. pero no para SPS ni 
ATO 



MiG-2 f PF (ultima producción) 

MIG-21 PFM «FJ$hbed-F*; versión repotenciada de¡ 
MiG-21 PF con reactor R-11-300 de 6 200 kg dé empujé 
con poscombustrón. Radar R2L, borde de ataque de la 
deriva adelantado, parabrisas convencional fijo y cubierta 
abisagrada a la derecha, asiento lanzabls simple 



MiG-21 PFM A, «Fisbbed-J»: desarrollo polivalente con 
cuatro soportes subalares,, radar medrado, asiento 
lanzadle cero-cero y carenado dorsal más ancho 



MiG-21PFMA 


MiG-21 M «Fishbed-J»; básicamente similar al MiG- 
21 PFMA con reactor Tttman&ky R-13-300 de 6 600 kg de 
empuje con poscomb ustión, def lector de partículas, 
retrovisor y otros cambios: fabricado en India en 1973 
MÍG-21MF ^Fishbed-J»: versión soviética de producción 
del MiG-21 M mdio. introducida en 1970 



MiG-21 R Fishbedhh: versión de reconocimiento en 
diversos stibmodeiQS con contenedor externo 
mui ti sensor en soporte ventral con góndola interna para 
tres cámaras en lugar de cañonee, situada detrás del 
compartimiento de la rueda delantera; a menudo con 
eq u i po F M en las p un tas al ares 



MÍG-21R 


MIG-21RF «Fishbed-H»: versión del MiG-21 MF. con 
equipo similar al MiG-21 R 


MIG-21 SMT «Fishbed-K»: desarrolló del MiG-21 Mf con 
carenado dorsal más ancho de menor resistencia más 
capacidad de combustible interno, y equipo de 
contramedidas electrónicas opcional en las punías alares 
MÍG-2IPÍS «Físhbed L«: desarrollo de tercera y 
probablemente última generación, con carenado dorsal 
más ancho y profundo, capacidad electrónica 
aumentada, desde 1975 equipado con reactor Tumansky 
R-25 de 7 509 kg de empuje con poscombustión 
MLG 21 bis «Fishbed-N»: versión definitiva del MiG-21 bis 
con electrónica mejorada indicada por antena «areo y 
flecha» baje el morro 

MiG-21 U «Mongol-A*; entrenador biplaza basado en el 
MIG-21 F, modelos finales con deriva más ancha y 
carenado dorsal más profundo sin filete ^ 



M1G-21US *Mcmgab8»; biplaza de entrenamiento 
basado en el MiG-21 PFM, prevista para fiaps sopiados y 
periscopio escamoteadle para el instructor 



MiG-21UM «Moigol-B»; tu plaza de entrena m lento 
‘ —-2TMF. 


basado en el MIG 
subalares 


cotí motor R-13 y cuatro afustes 



—> 


MiG-21 UM 


«Análogo»: MiG-21 equipado con ala del Tu-144 a escala 
reducida, para vuelos de pruebas 
«FishbedG»: versión experimental STOL del MiG-2tPFM 
con dos reactores de sustentación en fuselaje ampliado 
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Airspeed AS.65 Cónsul 


Historia y notas 

Los directivos de Airspeed aprecia¬ 
ron, a medida que avanzaba la ÍI Gue¬ 
rra Mundial, que el AS. 10 Oxford po¬ 
dría fácilmente desarrollarse como 
avión civil ligero en los años inmedia¬ 
tos de la posguerra, época en que se 
preveía una acusada carencia de avio¬ 
nes de esta clase. Apenas terminada la 
guerra, la empresa comenzó a adqui¬ 
rir los Oxford devueltos por el gobier¬ 
no, y el avión resultante, después de 
la incorporación de modificaciones 
mínimas, fue recomercializado bajo la 


designación de Airspeed AS.65 Cón¬ 
sul. Las modificaciones consistieron 
en la incorporación de dos ventanillas 
adicionales, alargamiento del morro 
para acondicionar un compartimiento 
delantero de equipajes, separación 
mediante un mamparo de la cabina de 
mando y pasaje, y un cambio en la 
incidencia del empenaje para adelan¬ 
tar el centro de gravedad. El Cónsul 
podía acomodar a seis pasajeros y ser 
utilizado, en diferentes disposiciones, 
como ambulancia, avión de comunica¬ 
ciones y transporte ejecutivo, Aproxi- 




Airspeetí AS.65 Cónsul, 

madámente se completaron 160 con¬ 
versiones. En 1960, al menos nueve 
de estos aparatos seguían en servicio 
activo, en Gran Bretaña o en otros 
países; lo que dice mucho en favor de 
la solidez de construcción y fiabilidad 
de los Cónsul, cuya vida sé había ini¬ 
ciado veinte años antes en la forma de 
AS. 10 Oxford. 

El Airspeed Cónsul era, esencialmente, 
una conversión civil del clásico 
entrenador Oxford.'Las modificaciones 
consistieron en una nueva disposición 
de las ventanillas, deriva atrasada y 
nuevo morro de perfil mejorado. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte utilitario bimotor 
para seis pasajeros 
Planta motriz: dos motores radiales 
Armstrong Siddcley Cheetah X de 
395 hp 

Prestaciones: velocidad máxima, a 
1 465 m, 306 km/h; velocidad 
económica de crucero, a 3 050 m, 233 
km/h; autonomía con combustible 
máximo 1 022 km 
Pesos: vacío equipado 2 722 kg: 
máximo en despegue 3 742 kg 
Dimensiones: envergadura 16,26 m; 
longitud 10,82 m; altura3,07 m; 
superficie alar 32,33 rrr 


AISA Autogiro GN 


Historia y notas 

Aeronáutica Industrial SA (AISA) se 
estableció en Madrid en 1923, y a par¬ 
tir de esta fecha se ocupó de la fabri¬ 
cación, mantenimiento y reparación 
de aviones. Esta compañía construyó 
algunos de los primeros autogiros de 
La Cierva, y actualmente desarrolla 
un nuevo autogiro de diseño original. 

Previsto para acomodar a un piloto 
y tres pasajeros, el Autogiro AISA GN 
tiene un fuselaje en góndola separada; 
en las alas de corta envergadura se 
montan dos vigas de cola, cada una de 
ellas con deriva y timón de dirección; 
un plano horizontal con timón de pro¬ 
fundidad une las dos vigas, y el tren de 
aterrizaje es del tipo triciclo fijo. El 
rotor de cuatro palas tiene capacidad 
de elevación para posibilitar despe¬ 
gues cortos, y la potencia es suminis¬ 
trada por un motor de seis cilindros 
opuestos A veo Lycoming que mueve 
una hélice bipala impulsora de veloci¬ 
dad constante. 

La construcción de dos prototipos 


se encuentra muy avanzada; se espera 
que el primero pueda volar a comien¬ 
zos del año 1982, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: autogiro cuatripkza 
Planta motriz: un motor Aven 
Lycoming IO-540-K1A5 de seis 
cilindros opuestos y 300 hp de 
potencia 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima en vuelo horizontal al nivel 
de! mar 240 km/h; velocidad máxima 
de crucero al nivel del mar 212 km/h; 
autonomía máxima 800 km 
Pesos: (estimados) vacío 948 kg; 
máximo en despegue 1 400 kg" 
Dimensiones: diámetro del rotor 11,76 
m; longitud del fuselaje 6*50 ni; altura 
3,20 m; ¿mea discal del rotor 108,62 rrr 

El nuevo Autogiro AISA GN t un diseño 
enteramente español, sigue la tradición 
iniciada por Juan de la Cierva, que 
inventó y desarrolló el primero de estos 
aparatos. 



AISA 1-1 IB Peque 

Historia y notas 

A finales de la década de ios cuarenta, 
AISA diseñó un avión ligero biplaza 
para turismo y entrenamiento. El pro¬ 
totipo, denominado 1-11, voló por pri¬ 
mera vez el 16 de julio de 1951; tenía 
tren de aterrizaje triciclo y un motor 
Continental de 90 hp, y fue probado 


por el jefe de pilotos de pruebas de 
AISA, Sr, GmberL A pesar de su 
buen comportamiento en vuelo, no 
consiguió compradores, aunque exis¬ 
tió interés por una versión con tren de 
aterrizaje clásico. Un prototipo con 
esta configuración, denominado AISA 
1-1 IB Peque. efectuó su primer vuelo 
el 16 de octubre de 1953. 

De configuración monoplana de ala 
baja, el I-11B estaba construido en 


madera con cubierta de contrachapa¬ 
do y textil, empenaje convencional, 
acomodación biplaza lado a lado y un 
motor de cuatro cilindros opuestos 
Continental C9Ü-12F. De los 180 que 
fueron construidos, los primeros 70 
sólo [levaban los instrumentos básicos 
de vuelo, pero los restantes fueron do¬ 
tados con instrumentación de vuelo 
sin visibilidad. Una serie de estos 
aviones entró en servicio con la Fuer¬ 


za Aérea Española en misiones de en¬ 
trenamiento y enlace, bajo la denomi¬ 
nación L4ÍC. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano biplaza de turismo y 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor Continental 
C90-12F de 90 hp y cuatro cilindros 
opuestos; algunos ejemplares 
llevaban el motor de las mismas 


193 








































































AISA 1-11B Peque {sigue} 


características ENMASA Flecha F-I, 
de 93 hp y fabricación nacional 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 200 km/h; velocidad de 
crucero 177 km/h; trepada inicial 220 
m por min; techo de servicio 4 700 m: 
autonomía máxima 650 km 
Pesos: vacío 421 kg; máximo en 
despegue en configuración 
semiacrobática 670 kg 
Dimensiones: envergadura 9,34 m; 
longitud 6,74 m; altura 1,90 m; 
superficie alar 13,40 rrr 


Diseñado por Iberavia pero adquirido 
por AISA, ei 1-11B es el derivado de 
producción del prototipo MI, que tenía 
tren triciclo fijo y una cabina más ancha. 



AISA 1-115 

Historia y notas 

íberavia 5 A y AISA de Madrid cola¬ 
boraron en los años cuarenta en la 
construcción de varios tipos de avio¬ 
nes, entre ellos el I II y los entrena¬ 
dores 1-115. Poco después AISA ab¬ 
sorbió el departamento de aviación de 
Iberavia y continuó desarrollando am¬ 
bos aviones. El prototipo 1-115 realizó 
su primer vuelo el 20 de julio de 1952, 
y la construcción en serie se inició en 
mayo de 1954 en la factoría de AISA 
en Carabanchel Alto, para atender un 
pedido de 150 ejemplares cursado por 
el Ejército del Aire, para sustituir al 
CASA 1131L (Bücker Jungmann 
construido con licencia) en el entrena¬ 
miento primario, y en una segunda 
etapa, reemplazar a las HM-L Á esta 
remesa inicial siguió un nuevo pedido 
por el mismo número de aviones, tras 
lo cual el 1-115 se convirtió en c! en¬ 
trenador primario estándar del Ejérci¬ 
to del Aire español bajo la denomina¬ 
ción militar E-ló, permaneciendo en 
servicio algunos ejemplares hasta fi¬ 
nales de los años setenta en los escua¬ 
drones 792 y 912. Otros, después de 


ligeras modificaciones, fueron utiliza¬ 
dos en aeroclubs. 

El avión era un monomotor, mono¬ 
plano de ala baja cantilever y biplaza 
en tándem, construido en madera con 
contrachapado de abedul y superficies 
móviles con revestimiento textil. Esta¬ 
ba provisto de flaps de ranura y era 
capaz de ejecutar acrobacia elemental 
con ambos tripulantes, y superior con 
uno solo. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
primario o monoplaza acrobático, con 
tren de aterrizaje clásico fijo 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros en línea invertido EHzalde 
(ENMASA) Tigre G-IV-B <fe 150 hp, 
con hélice bipala de paso lijo 
ENMASA P8: algunos aviones de la 
segunda serie llevaban motores 
Lycoming 0-435-A de 190 hp o de 
Havilland Gipsy Major de 3 45 hp 
Prestaciones: (biplaza) velocidad 
máxima cargado 229 km/h; velocidad 
de crucero 195 km/h: trepada inicial 
225 m/min: techo práctico 4 300 m; 
autonomía al 70 % de potencia 3,5 h 
Pesos: vacío 680 kg: máximo en 
despegue 990 kg 


w 


Dimensiones: envergadura 9.54 m; 
longitud 7.35 m; altura 2.10 m; 
superficie alar 14 nr 



El AISA 1-115 fue un diseño heredado de 
Iberavia que sirvió muy bien con el 
Ejército del Aire español. 



Alaparma AP.65 Baldo 


Historia y notas 

La firma Alaparma SpA se estableció 
en Italia durante 1945 para desarrollar 
un biplaza ligero monoplano bifusc- 
laje con hélice propulsora que, dise¬ 
ñado por Adriano Mantelli, había vo¬ 
lado por vez primera en 1942, Suce¬ 
dieron a este primer prototipo una se¬ 
rie de aviones muy similares, diferen¬ 
tes esencialmente en el motor, bajo 
las designaciones AM-8 t AM-9 y AM- 
10. De ellos surgió el Alaparma AP.65 
Baldo («Atrevido»), de construcción 
en madera. 

Con una góndola central que pro¬ 
porcionaba acomodo para dos perso¬ 
nas lado a lado, tenía una configura¬ 
ción monoplano de implantación me¬ 
dia: en la parte trasera de la góndola, 
un motor Walter Mikron movía una 
hélice propulsora, y las dos vigas de 
cola se unían detrás por medio de un 
plano de estabilización que sostenía 
en el centro la deriva, característica 
poco usual en aviones de este tipo. 
Además, las vigas de cola v el empe¬ 
naje se plegaban hacia delante sobre 
la góndola de manera que, montado 
sobre un pequeño remolque, el avión 
podía ser transportado en un automó¬ 
vil. Poco usual era también el tren de 
aterrizaje con una rueda central bajo 
la góndola, una pequeña rueda orieh- 
table en el extremo posterior de ésta. 


un patín de morro y dos ruedas de ba¬ 
lancín en las puntas de las alas. 

Variantes 

Alaparma AP/75 Baldo: similar al 
AP.65 excepto por la instalación de 
un motor de cuatro cilindros en línea 
Praga D, de 75 hp: velocidad máxima 
horizontal 217 km/h; velocidad de 
crucero 192 km/h, peso vacío 280 kg y 
máximo en despegue 490 kg 
Mantelli AM-IU: desarrollado en 
Argentina con motor Continental 
A-65 de 65 hp 

Mantelli AM-11 Albatross: versión del 
anterior con motor Ambrosini P-25 en 
lugar del Continental 

Especificaciones técnicas 

Alaparma AP*65 Baldo 
Tipo: monoplano ligero biplaza 
Planta motriz: motor Walter Mikron 
III en línea invertido de 65 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
horizontal 210 km/h; velocidad de 
crucero 185 km/h; techo de servicio 
4 800 ni; autonomía 660 km 
Pesos: vacío 235 kg; máximo en 
despegue 445 kg 

Dimensiones: envergadura 7,00 m; 
longitud 5,08 m; altura 1,45 m; 
superficie alar 8.51) nrr 



Alaparma AP.75 Baldo. 



El Alaparma Baldo fue un diseño de posguerra con hélice impulsora y doble cola . 
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Albatros B.l, B.ll 

Historia y notas 

La compañía Albatros Flugzeugwerke 
GmbH se estableció en Berlín-Johun- 
nisthaí a finales de 1909. Los primeros 
diseños realizados incluían el mono¬ 
plano Antoinettc, construido bajo li¬ 
cencia francesa, y algunos biplanos de 
diseño propio. En 1913 T la colabora¬ 
ción con Lrnst Heínkel dio como re¬ 
sultado el desarrollo de un biplano bi¬ 
plaza mejorado; se trataba de una am¬ 
plia estructura de tres secciones* pro¬ 
pulsada por un solo motor. La expe¬ 
riencia adquirida gracias a este avión, 
denominado Albatros B.L cuando en¬ 
tró en servicio al comienzo de la I 
Guerra Mundial, permitió la construc¬ 
ción de un modelo más avanzado, el 
Albatros B*IL 

El ELI! conquistó una reputación 
muy envidiable para la casa construc¬ 
tora, al tratarse de un avión robusto y 
seguro, dada la configuración adopta¬ 
da en su construcción; las alas tenían 
largueros y costillas de madera, el fu¬ 
selaje también era de madera e iba 
revestido de contrachapado del mis¬ 
mo material, y la cola estaba construi¬ 
da en tubo de acero soldado, con cu¬ 
bierta textil. El patín de aterrizaje de 
cola llevaba tirantes en forma de V, 
hechos de tubo de acero de sección 
aerodinámica, y un eje sobre el cual 
podía girar al ser arrastrado por el 
suelo. Para la propulsión del B.l y el 
B.II, se utilizaron motores de varios 
tipos cuyas potencias oscilaban de 100 
a 120 hp; dichos motores iban monta¬ 
dos semiexpuestos en el morro del fu¬ 
selaje, y accionaban una hélice de 
tracción bipala. Se había previsto aco¬ 
modo para el piloto y un observador 
en cabinas abiertas; el piloto iba sen¬ 
tado detrás, lugar habitual antes de 
que las consideraciones de armamen¬ 
to hicieran cambiar dicha disposición. 
Esto representaba que el observador 
se encontraba en la peor posición po¬ 
sible para poder llevar a cabo de for¬ 
ma satisfactoria su misión. A la entra¬ 
da en servicio de aviones de reconoci¬ 
miento con armas defensivas, los Al¬ 
batros B.l y B.II fueron retirados de 
la primera línea; no obstante lo cual, 
siguieron cumpliendo un importante 
papel en funciones de comunicaciones 
y entrenamiento. 


Albatros C.l 

Historia y notas 

Al disponer de motores más potentes, 
en 1915 la compañía Albatros se dedi¬ 
có a desarrollar un avión de cometidos 
generales, que lograra mejores presta¬ 
ciones que los B.l y B.II. Los aviones 
de la serie B se habían mostrado muy 
eficaces en el campo militar, por cuyo 
motivo se conservó la misma configu¬ 
ración general y los mismos métodos 
constructivos, teniendo en cuenta 
que, al disponer de mayor potencia, la 
nueva versión podría trabajar con pe¬ 
sos superiores. 

Si bien se hicieron muy pocos cam¬ 
bios en la configuración general del 
Albatros C.L se aprovechó el nuevo 
diseño para incorporar algunos refina¬ 
mientos. De acuerdo con la creciente 
convicción de que el armamento de¬ 
fensivo se había convertido en algo 
esencial, se invirtió la disposición de 
los asientos, colocando al observador 
en la cabina posterior y proveyéndole 
de una ametralladora montada en un 
soporte móvil. No todos los aviadores 
alemanes estaban conformes en consi¬ 
derar esta arma puramente defensiva, 
y aprovecharon a fondo la mejora de 
las prestaciones del C.L, que Íes per¬ 
mitía conducir el aparato de manera 



A-Z de la Aviación 


rersatzabteilung 
(FEA) 1, una unidad de reserva, en 
Ddberitz, durante el invierno 1916-17. 



Variantes 

Albatros B.II: similar al B.l con 

excepción de las alas de dos secciones 
y envergadura desigual, y motores 
diferentes de los antes indicados: las 
plantas motrices utilizadas en este 
caso fueron un Benz Bz.II de 110 hp o 
un Mercedes D.II de 120 hp; peso en 
vacío 723 kg, peso máximo en 
despegue 1 071 kg, envergadura 12,80 
m, superficie alar 40,12 rrr 
Albatros B.II-W: designación de un 
hidroavión basado en la versión B.II, 
del que se construyeron muy pocas 
unidades; también era conocido como 
Albatros W.L 

Albatros B.lla: versión del B.II con 
una envergadura algo superior, 
estructura reforzada, longitud total 
reducida, radiador para refrigeración 
del motor mejorado, doble mando 
estándar y planta motriz constituida 
por un motor en línea Mercedes D ,ÍI 
o en algunos ejemplares un Argus 
As.II de 120 hp; velocidad máxima 
120 km/h, techo de servicio 3 000 m, 
peso vacío 698 kg, peso máximo en 
despegue 1 078 kg, envergadura 12.96 
m. longitud 7,63 m, superficie atar 
40,64 m 2 

Albatros B.lII: parecido al B.JL fue 
una variante de la que se construyeron 
unas pocas unidades en 1915; adoptó 
la característica cola del Albatros; 
motor Mercedes DJI de 120 hp, 
envergadura 11 m, longitud 7,80 m 


Especificaciones técnicas 

Albatros RJ 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.T de 100 hp. o un 
Mercedes D.II de 110 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 105 
km/h: trepada a 800 m de altura en 10 
min; autonomía 4 h aproximadamente 
Pesos: vacío 747 kg; máximo en 
despegue i 080 kg 
Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 8,57 m; altura 3,15 ni 


El Albatros B.II era una versión 
mejorada del B.l con alas de diferente 
envergadura. Los Albatros de Ea serie B, 
como muchos otros aviones alemanes 
denominados con la misma letra, eran 
biplazas de cometidos generales; su 
principa] defecto consistía en que el 
observador iba sentado delante del 
piloto, en un lugar en el que poco podía 
ver. 


que el observador pudiera abrir fuego 
directo de ametralladora contra los 
aviones enemigos, 

Lina interesante característica, a pe¬ 
sar de ofrecer una cierta resistencia ai 
avance, fue la disposición de los radia¬ 
dores del motor en los costados del 
fuselaje. Estos radiadores, instalados 
en algunas unidades, permitían au¬ 
mentar o reducir la refrigeración del 
motor, según la estación del año y la 
temperatura reinante en el lugar de la 
acción, 

Los C.l entraron en servido, tanto 
en el frente oriental como en el occi¬ 
dental, al final del verano de 1915 y 
adquirieron una alta reputación entre 
los pilotos, demostrando que no sólo 
eran fiables, sino que sus prestaciones 
eran superiores a las de otros aviones 
operacionales. Las demandas fueron 
tan elevadas que la fabricación tuvo 
que subconti atarse a tres compañías 
alemanas; incluso llegaron a cons¬ 
truirse algunas unidades en la Ós- 
terreichische Flugzeug-Fabrik, AG 
(OFFAG) en Austria, 

Variantes 

Albatros CJ-V; designación de un 
avión monoplaza experimental, con el 
fuselaje del C.l y motor Benz Bz.IIÍ, 
fabricado con objeto de probar una 
nueva ala de sección profunda 



Albatros C.la: similar al C.l, en esta 
variante se sustituyeron los radiadores 
de los costados de i fuselaj e por un 
solo radiador colocado en la sección 
central del borde de ataque del ala 
superior; se construyeron 
relativamente pocas unidades 
Albatros C.Ib: designación de una 
versión de entrenamiento provista de 
doble mando, identificable por un 
escape modificado, que evacuaba los 


La disponibilidad de motores de mayor 
potencia coincidió con la aparición, 
exigida por tas nuevas técnicas de la 
guerra aérea, de un nuevo concepto 
táctico: e( avión de reconocimiento 
armado. El Albatros CJ fue una de las 
realizaciones más felices surgidas de 
esta doble circunstancia, y un jalón 
decisivo en el avance hacia la aparición 
del avión de caza. 
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Alba tros C.l (sigue) 


gases por estribor en lugar de hacerlo 
verticalmente; fue construido bajo 
contrata por la Mercur Fleugzcugbau 
GmbH, a partir de 1917, c iba 
provisto de un motor Mercedes DJII: 
trepada hasta 1 000 m en 6 min, 
autonomía 2 h 15 min, peso en vacío 
839 kg, peso máximo en despegue 


1 154 kg, envergadura 13,00 m, 
superficie alar 42,00m 

Especificaciones técnicas 

Albatros C.l 

Tipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea 


Argus As.III de 180 hp, o un Benz 
Bz.III de 150 hp, o un Mercedes DJII 
de 160 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 140 
km/h; trepada hasta 1 000 m en 9 min 
45 seg; autonomía 2 h 30 min 
Pesos: vacío 875 kg; máximo en 
despegue 1 190 kg 


Dimensiones: envergadura 12,90 m; 
longitud 7,85 m; altura 3,14 m; 
superficie alar 40,40 m 2 
Armamento: una ametralladora 
Para be 11 lum de 7,92 mm, montada en 
un soporte móvil situado en la cabina 
posterior 


Albatros C.ll 

Historia y notas 

Existen muy pocos datos de! Albatros 
C JI ? que se utilizó muy poco. Conser¬ 
vaba las alas y el sistema de aterrizaje 


del C.l, pero el fuselaje convencional 
fue sustituido por una barquilla corta 
con un motor Benz Bz.III de 150 hp 
colocado en la parte posterior, que ac¬ 
cionaba una hélice impulsora bipala. 
Los dos tripulantes iban en cabinas 


abiertas situadas en el extremo ante¬ 
rior de la barquilla; el observador- 
ametrallador en la de proa y el piloto 
en la posterior. La cola, sustentada 
por una estructura ligera y abierta, lle¬ 
vaba una deriva y timón de dirección 


convencionales, con el empenaje y ti¬ 
mones de profundidad montados en 
las superficies verticales. Por la parti¬ 
cular foma de su cola, el CMI fue co¬ 
nocido con el sobrenombre Gitter- 
schwanz (cola de reja). 


Albatros C.lll 

Historia y notas 

El Albatros C.III fue el avión biplaza 
construido en mayor número por la 
compañía; su configuración era simi¬ 
lar a la del CJ, modelo del que fue 
desarrollado, con la diferencia de te¬ 
ner casi la misma envergadura los dos 
planos de las alas; la característica 
más notable, sin embargo, era el nue¬ 
vo diseño de la cola. En lugar de la 
forma angular del empenaje y timones 
de profundidad y dirección que pre¬ 
sentaban los aviones anteriores, en el 
nuevo modelo se adoptaron superfi¬ 
cies de contorno redondeado; dichas 
formas señalaron la fase intermedia 
hacia la configuración del empenaje 
que llegó a ser característica de los 
modelos producidos por Albatros ha¬ 
cia el final de la guerra. 

A finales de 1916, los C.lII entra¬ 
ron en servicio en el frente occidental 
y pronto se descubrió que se les podía 
acoplar una ametralladora frontal de 
fuego sincronizado y añadir así una 
nueva arma a la que el observador- 
ametrallador ya manejaba en la parte 
posterior, sin grandes pérdidas en sus 
prestaciones. Fue uno de los primeros 
aviones alemanes de la serie C arma¬ 
do del modo descrito, y representó un 
paso adelante hacia la introducción 
del avión de caza. Otra notable carac¬ 
terística de la capacidad de ataque de 
este avión era su posibilidad de trans¬ 
portar una pequeña carga de bombas 
en una bodega situada entre ambas 
cabinas; si bien, por la imposibilidad 
de precisar la puntería con ellas, las 
bombas significaban más una molestia 
para el enemigo que una verdadera 
capacidad táctica. 

El C.lll también se construyó bajo 
licencia por las compañías Gstdeut- 
sche Albatros Werke, Deutsche Flug- 
zeugwerke AG (DFW), Hanseatische 
Flugzeugwerke (Hansa), Linke-Hof- 
man Werke, Luft Verkchrs Gesells- 



Albatros C.lll pilotado por el subteniente 
Bruno Maass, del Fliegerabteilung 14, 
que combatió en el frente oriental, 
contra Rusia, en enero de 1916. 



chaft (LVG) y Siemens-Schuckert 
Werke. 

Especificaciones técnicas 

Tipos: avión biplaza de cometidos 
generales. 

Planta motriz: un motor en linca Benz 
Bz. III de 150 hp, o un Mercedes 
DJII de 160 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 140 km/h; tiempo de 
ascensión inicial hasta 1 OCX) m de 
altitud 9 min; techo de servicio 3 350 
m; autonomía 4 horas 
Pesos: vacío 851 kg; máximo en 
despegue 1 353 kg 
Dimensiones: envergadura I i,69 m; 
longitud 8,00 m; altura con motor 
Benz 3,07 m, con motor Mercedes 
3,10 m; superficie alar 36,91 m J 
Armamento: una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm, montada en 
un soporte móvil en la cabina 
posterior, y una ametralladora LMG 
08/15 de 7,92 mm fija de fuego 
frontal, más una pequeña carga de 
bombas 


El Albatros C.lll fue el biplaza de la serie 
C que alcanzó mayores cifras de 
producción. Entró en servicio en el otoño 


de 1916 y tenía el inconveniente de que 
su motor angular ofrecía una importante 
resistencia al avance. 


Albatros C.V 

Historia y notas 

Continuando el desarrollo de su serie 
de aviones biplazas de cometidos ge¬ 
nerales, Albatros vio las posibilidades 
de utilizar el nuevo y más potente mo¬ 
tor Mercedes D.IV para construir un 
sucesor más potente del CJII. No 
obstante, esto significaba un paso más 
ambicioso que el que representó el 
cambio del CJ al CJII, dado que el 
nuevo motor tenía ocho cilindros en 
línea en lugar de los seis anteriores y, 
en consecuencia, era más grande y pe¬ 
sado que el DJII. La adición de un 
mecanismo de reducción aumentó su 
longitud y su peso, pero el desplaza¬ 
miento de la hélice facilitó la instala¬ 
ción del motor. Se prolongó el cubo 


de la hélice bipala, con lo que se dio 
un aspecto más moderno y aerodiná¬ 
mico aí nuevo Albatros C.V, cuyas lí¬ 
neas únicamente se veían afectadas 
por los radiadores, denominados «óe 
oreja» por estar situados en los costa¬ 
dos del avión, justo delante de las 
alas. La estructura era algo distinta a 
la del C.lll; además de aumentar la 
envergadura de las alas, se cambió la 
forma de ¡a deriva y se introdujo un 
timón compensado, con lo cual se 
consiguió lo que podríamos denomi¬ 
nar cola definitiva del Albatros. 


Con notables mejoras aerodinámicas 
respecto de sus predecesores, el 
Albatros C.V pudo haber sido una 
valiosa arma de haber dispuesto de una 
planta motriz más fiable. 
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Albatros C.V (sigue) 


A-Z de la Aviación 




Cuando el C.V entró en servido en 
1916, los controles revelaron una serie 
de problemas graves: los radiadores 
«de oreja» resultaban inadecuados pa¬ 
ra refrigerar el motor, y el nuevo mo¬ 
tor no resultaba fiable. Para superar 
estas dificultades, se orientaron los es¬ 
fuerzos a la mejora de las característi¬ 
cas de vuelo: se incorporó una nueva 
ala inferior, conjuntamente con alero¬ 
nes compensados, timones de profun¬ 
didad y otras mejoras; además se 
adoptó un nuevo radiador montado 


en el centro del plano superior, en 
sustitución de ios radiadores «de 
oreja». La versión primitiva y la pos¬ 
terior se denominaron respectivamen¬ 
te C.V/16 (de 1916) y C.V/17. Se con¬ 
servó el mismo motor y los continuos 
problemas que ofrecía el defectuoso 
cigüeñal motivaron la decisión de dar 
por concluida la fabricación del C.V. 
En tota! se construyeron 424. 

Variante 

Albatros C.V Experimental: 


designación dada a un único ejemplar 
de C.V/16 en el que se sustituyeron 
los puntales interalares por vigas 
anchas en forma de La efectos de 
evaluación 

Especificaciones técnicas 

1 ipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.IV de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 170 
km/h; trepada hasta 1 000 m en 8 min; 


autonomía 3 horas 15 minutos 
Pesos: vacío 1 069 kg; máximo en 
despegue 1 585 kg 
Dimensiones: envergadura, C.V/16 
12,87 m. C.V/17 12,62 m; longitud 
8,95 m; altura 4,50 m; superficie alar 
43.40 m 2 

Armamento: una ametralladora lija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal y otra ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm montada en 
un soporte móvil situado en la cabina 
posterior 


Albatros C.X 

Historia y notas 

El Albatros C.X es el último de los 
aviones de tipo C que conserva la con¬ 
figuración básica y la construcción de 
las series precedentes; el tipo C.XII, 
que apareció más tarde, introdujo va¬ 
rias ideas nuevas. Las modificaciones 
realizadas en el C.X iban dirigidas a 
incorporar el motor Mercedes D .lVa, 
de mayor potencia, y a adaptar ai nue¬ 
vo motor la estructura del aparato, 
para aprovechar mejor la potencia 


adicional. Para poder operar a mayor 
altura se amplió la envergadura de las 
alas, y se incorporaron alerones tanto 
en el plano inferior como en el supe¬ 
rior a fin de mejorar el control del 
avión. Se instaló un radiador en el pla¬ 
no superior, similar al del C.V/17; 
además, se aprovechó el aumento de 
las dimensiones del fuselaje para in¬ 
corporar un sistema de oxígeno utili¬ 
zaba por el piloto en vuelos a grandes 
alturas, así como una excelente insta¬ 
lación de radio. La cola y el tren de 
aterrizaje eran ios característicos de la 
serie, similares a los del modelo C.V. 


el C.X. entró en servicio en el curso 
de 1917; hacia el otoño de ese mismo 
año se contabilizaban en activo en nú¬ 
mero ligeramente superior a las 300 
unidades. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D.IVa de 260 hp 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 175 km/h; velocidad 
de ascensión inicial hasta 1 000 m de 


altitud 5 min; lecho de servicio 5 000 
m: autonomía 3 horas 25 minutos 
Pesos: vacío 1 050 kg; máximo en 
despegue l 668 kg 
Dimensiones: envergadura 14,36 m; 
longitud 9.15 m; altura 3,40 mi 
superficie alar 42,70 m 2 
Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal y otra ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm montada en 
un soporte móvil en la cabina 
posterior, más una carga adicional de 
bombas hasta un máximo de 90 kg 
aproximadamente 


Albatros C.VII 

Historia y notas 

La inminente retirada del servicio del 
C.V como consecuencia de su inade¬ 
cuado motor hizo que la compañía Al¬ 
batros dirigiera sus esfuerzos a conse¬ 
guir un sustituto provisional, en espe¬ 
ra de que el nuevo avión C.X, de 
mayor potencia, estuviera disponible. 
Este modelo intermedio utilizó la es- 
tructura de C.V/16 en combinación 
con el motor Bcnz Bz.IV. ya evaluado 
v enteramente fiable. La instalación 
de la nueva planta motriz no fue tarea 
fácil, puesto que la menor longitud del 
motor de seis cilindros obligó a nota¬ 
bles modificaciones del diseño, a fin 
de acortar el fuselaje para adaptarlo al 
nuevo motor. Se volvieron a utilizar 
radiadores «de oreja», pero el Alba- 
tros C.VII se distinguía fácilmente de 
su predecesor C.V/16 porque el blo¬ 
que de los cilindros del motor sobresa¬ 
lía del capó. Otra característica de 
identificación del nuevo avión, sobre 
todo para los buenos observadores. 


era el mantenimiento de! ala superior 
del C.V/17 en conjunción con el ala 
inferior del C.V/16. 

Aunque, por la descripción, el mo¬ 
delo puede parecer un híbrido de cir¬ 
cunstancias, cuando entró en servicio 
a finales de 1916 demostró ser eficaz y 
se hizo enormemente popular. A lo 
largo del año 1917 se mantuvo en ser¬ 
vicio activo un número que oscilaba 
entre los 300 y 400 ejemplares C.VII, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión biplaza de cometidos 
generales 

Planta motriz: un motor en línea Bcnz 
Bz. IV de 200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 170 km/h; velocidad 
de ascensión inicia! hasta 1 000 m de 
altitud 8 min; techo de servicio 5 000 
m; autonomía 3 horas 20 minutos 
Pesos: vacío 989 kg; máximo en 
despegue 1 550 kg 
Dimensiones: envergadura 12,62 m; 
longitud 8,70 m: altura 3,60 m; 
superficie alar 43,40 rrr 


Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal y otra ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm en la cabina 
posterior, más una carga de 91 kg de 
bombas 


La línea estilizada que el Albatros G.VIt 
heredó del C.V. sólo se quiebra por el 
abultamiento de los cilindros del motor. 
Pese a la disminución de potencia, el 
C.VII obtuvo buenas prestaciones. 


Albatros C.XII 

Historia y notas 

El Albatros C.XII. diseñado para sus¬ 
tituir al C.X. era un avión biplaza de 
reconocimiento y cometidos genera¬ 
les; fue el primero de la serie C que 
introdujo cambios significativos, al in¬ 
corporar un fuselaje de sección elípti¬ 
ca de características similares al desa¬ 
rrollado por la compañía para los mo¬ 
noplazas de caza. Las líneas del fuse¬ 
laje se mejoraron gracias a la adop¬ 
ción del gran cubo de la hélice del 
C.V, Los cambios en la cola consistie¬ 
ron en una notable reducción de la su¬ 
perficie del empenaje y la inclusión de 
una aleta ventral de forma triangular, 
en la que se montó el patín de cola. 

Las dificultades del arma aérea 
alemana desde 1917 hasta el final de la 
guerra son achacadles en buena parte a 
la amplía utilización del Albatros C.XII, 
que no representaba ningún avance 
real; ni en prestaciones ni en 
armamento, respecto de los anteriores 
modelos de la serie C, 
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Albatros C.XII (sigue) 


En otros aspectos, el C.XII era pare¬ 
cido al C.X. ya que conservó las alas, 
el tren de aterrizaje y el motor de este 
último con ligeros cambios* 

No obstante la adopción del nuevo 
fuselaje, no se dio prácticamente nin¬ 
guna mejora en las prestaciones en re¬ 
lación con el C.X, muy probablemen¬ 
te debido al ineficaz diseño del ala. El 


Albatros C.XV 

Historia y notas 

El último de los aviones de la serie C 
que construyó la compañía, el Alba- 
tros C.XV, apareció demasiado tarde 
para participar activamente en la gue¬ 
rra. Aunque su configuración general 
era similar a la de sus predecesores, 
representó la vuelta a la concepción 
de un avión biplaza más pequeño, de 
construcción más libera y con alas es- 


C.XII entró en servicio a finales de 
1917 y fue utilizado muy ampliamente 
hasta el final de la guerra. 

Especificaciones técnicas 

Tipo; avión biplaza de reconocimiento 
y cometidos generales 

Planta motriz: un motor en línea 


caloñadas. Se realizó una serie de mo¬ 
dificaciones de diseño tomando como 
punto de partida un prototipo deno¬ 
minado C.XIV del que se fabricó una 
sola unidad, y que se diferenciaba de 
anteriores modelos de la misma serie 
en los alerones, en la forma más angu¬ 
lar que semicircular del borde de ata¬ 
que dd ala, y en las dimensiones algo 
mayores. La conclusión de i armisticio 
detuvo la producción del C.XV, cuan¬ 
do sólo se habían construido unas po¬ 
cas unidades. 


Mercedes D.IV de 260 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 175 
km/h; trepada hasta 1 000 m en 5 min: 
techo de servicio 5 000 m; autonomía 
3 h 15 min 

Pesos: vacío 1 021 kg; máximo en 
despegue 1 639 kg 
Dimensiones: envergadura 14,37 ni; 
longitud 8,85 m; altura 3,25 m; 


Variante 

Albatrns C.XIV: prototipo único a 
partir del cual se desarrolló la 
producción dd C*XV; envergadura 
10,40 ni, longitud 6,90 m 

Especificaciones técnicas 

Albatros C.XV 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
y cometidos generales 
Planta motriz: un motor en línea Benz 
Bz. IVa de 220 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 165 


superficie alar 42,70 nr 
Armamento: una ametralladora fija 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal en la cabina del piloto, y una 
segunda ametralladora Parabellum de 
7,92 mm montada sobre soporte móvil 
en la cabina posterior, más una 
pequeña carga de bombas que se 
transportaban en soportes externos 


km/h; trepada hasta I 000 m en 3 min 
25 seg; techo de servicio 6 000 m; 
autonomía 3 h 

Pesos: vacío 859 kg; máximo en 
despegue 1 320 kg 
Dimensiones; envergadura i i ,80 m; 
longitud 7,47 m; altura 3,33 ni 
Armamento: una ametralladora LMG 
08/15 de 7,92 mm de fuego frontal en 
la cabina del piloto y una segunda 
ametralladora Parabellum de 7,92 mm 
montada sobre soporte móvil en la 
cabina posterior 



Albatros D.l 

Historia y notas 

No pasó mucho tiempo desde el inicio 
de la I Guerra Mundial hasta que los 
aviones de reconocimiento y cometi¬ 
dos generales fueron equipados con 
armamento defensivo* Pronto las ar¬ 
mas se utilizaron con fines ofensivos 
y, de ese modo, casi se completó la 
evolución hacia et avión de caza. Ale¬ 
mania logró pronto una ventaja adi¬ 
cional gracias al caza Fokker EL que 
llevabá una ametralladora frontal sin¬ 
cronizada; desde el otoño de 1915 y a 
lo largo de seis meses, este avión jugó 
un papel tan primordial y dominante, 
que ese periodo fue conocido como el 
«azote del Fokker». Los aviones de 
Havilland y Nicuport indinaron luego 
ía balanza a favor de los aliados, hasta 
que apareció el Albatros D.l, cuyo pa¬ 
pel fue fundamental para que, a co¬ 
mienzos de 1917, Alemania recupera¬ 
ra la primacía en el aire en el frente de 
batalla occidental. 

Ei IX1, diseñado por Robert Thelen 
y sus ayudantes Gnaeding y SchuberL 
hizo sus primeras pruebas como pro¬ 
totipo a comienzos del mes de agosto 
de 1916. Utilizaba los mismos méto¬ 
dos constructivos básicos que se ha¬ 
bían establecido para la serie C, y el 
sistema de aterrizaje y la cola eran si¬ 
milares a los del C.X, más la caracte¬ 
rística aleta ventral del C.XII* La 
planta era parecida a la del C*V, pero 
ía estructura alar constaba de una úni¬ 


ca sección y los planos tenían menor 
envergadura. 

El fuselaje era totalmente nuevo, 
no sólo por tener una única cabina 
abierta, sino por su aerodinámica for¬ 
ma elíptica, que suponía una transi¬ 
ción entre la estructura poligonal de la 
serie C (salvo los últimos modelos) y 
una auténtica estructura monocoque, 
cuya construcción resultaba aún exce¬ 
sivamente costosa. 

La planta motriz consistía en un 
motor Benz Bz.IU o en un Mercedes 
D.II1, que accionaban una hélice bi- 
pala rematada por un enorme cubo. 
En aquel tiempo fueron ios motores 
más potentes instalados en un caza. 
No sólo proporcionaban excelentes 
prestaciones en altura, sino que per¬ 
mitieron ¡a instalación de dos ametra¬ 
lladoras sincronizadas a bordo del 
D.L Toda esta serie de Factores con¬ 
virtieron al nuevo avión Albatros en 
un caza singularmente valioso, con 
gran velocidad ascensional y poder de 
fuego. Los D.l fueron pilotados por 
muchos ases alemanes, entre ellos los 
famosos Oswald Boelcke v Man! red 
von Riehthofen: y devolvieron por al¬ 
gún tiempo a los ejércitos alemanes la 
supremacía en el aire. 

Variante 

Albatros DTI: como el campo visual 
del piloto de los D.l quedaba 
entorpecido por el plano superior, se 
resituó este más cerca del fuselaje, de 
modo que el piloto pudiera ver por 
encima; el avión resultante se 


denominó D.ÍI. Todos los DTI 
llevaban un motor Mercedes D.III y. 
en versiones posteriores, sustituyeron 
los radiadores laterales «de oreja» por 
otro instalado en el centro del ala 
superior; las características diferentes 
de las especificadas para el D2 consis¬ 
tían en una velocidad de ascensión ini¬ 
cial hasta l 000 m en 5 min, peso en 
vacío 637 kg, peso máximo en despe¬ 
gue 888 kg, altura 2,64 m 

Especificaciones técnicas 

Albatros D J 

Tipa: avión monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor en línea Benz 
Bz.IU de 150 hp, o un Mercedes D.III 
de 160 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 


El Albatros 0.11 puede ser considerado 
como la principal variante dentro de los 
cazas producidos por Albatros* La 
potencia disponible permitía cargar dos 
ametralladoras en vez de una. 

vuelo horizontal 175 km/h; velocidad 
de ascensión inicial hasta 1 000 m de 
altitud 6 min: techo de servicio 5 200 
m; autonomía 1 hora 30 minutos 
Pesos: vacío 647 kg: máximo en 
despegue 898 kg 

Dimensiones: envergadura 8,50 m: 
longitud 7,40 m; altura 2,95 m: 
superficie alar 22.90 rn 2 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
LMG 08/15 de 7,92 mm, de fuego 
frontal 



Albatros D.III 

Historia y notas 

Mientras el DTI todavía se hallaba en 
fabricación, Robert Thelen comenzó 
el diseño de una nueva versión, con el 
objetivo de mejorar la manejabilidad. 
Para ello modificó la configuración de 
las alas, incluyendo una cuerda más 
estrecha, un aumento de envergadura 
y cambio de inclinación del ala supe¬ 
rior, la supresión del decalaje y la in¬ 
troducción de puntales en V para pro¬ 
porcionar mayor rigidez. Mientras es¬ 
te avión estuvo en fabricación, la po¬ 
tencia del motor pasó de 170 a 175 hp 
gracias al aumento de la relación de 
compresión, y el radiador del centro 
dd ala superior se desplazo hacia es¬ 
tribor. Este cambio de posición dd ra¬ 
diador fue el resultado de la experien¬ 
cia obtenida en una serie de combates 
en los que muchos pilotos perdieron la 
vida como consecuencia del chorro de 


agua hirviendo que se proyectaba con¬ 
tra su rostro, por efecto de la misma 
corriente producida por la marcha dd 
avión, cuando una bala o metralla 
perforaba el radiador situado justo so¬ 
bre su cabeza. 

Los DT1I entraron en servicio en 
los primeros meses de 1917 y no tarda¬ 
ron en hacer acto de presencia en ei 
campo de batalla, donde conservaron 
su superioridad hasta que, a finales de 
1917, la aviación aliada volvió a domi¬ 
nar en el aire, gracias a los S.E.5 y 
Sopwiih Carne!; en ese período había 
en servicio cerca de 500 D.III. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes DTIIa de 170/175 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 175 
km/h a 1 00Ü m; trepada hasta 1 000 m 
en 4 min; techo de servicio 5 500 m; 
autonomía 2 h 


Pesos: vacío 661 kg; máximo en 
despegue 886 kg 

Dimensiones: envergadura 9,05 m; 
longitud 7,33 m; altura 2,98 m; 
superficie alar 20,50 m - 
Armamento: dos ametralladoras lijas 
LMG 08/15 de 7,92 mm, de fuego 
frontal 


El Albatros D.III aportó una mayor 
manejabilidad a los cazas de la serie D, 
aunque la soldadura de los puntales 
interalares con el plano inferior no era 
lo bastante sólida para prevenir 
sacudidas e incluso desprendimientos 
estructurales de tas alas. 


198 




















































Albatros D.V y D.Va 


A-Z de la Aviación 


Historia y notas 

Al objeto de contrarrestar la creciente 
superioridad de los cazas aliados, AL- 
i^atros inició en 1917 el desarrollo de 
una versión mejorada del D.III. El 
cambio más notable se produjo en el 
fuselaje, al que se dio una sección 
transversal de forma m¿ís elíptica para 
mejorar el aerodinamismo de esta es¬ 
tructura y, en consecuencia, reducir la 
resistencia al avance. Otras modifica¬ 
ciones introducidas fueron la reduc¬ 
ción de la distancia entre el plano su¬ 
perior y el fuselaje a fin de que el pilo¬ 
to pudiera mirar por encima de aquél, 
un timón de dirección de nuevo dise¬ 
ño, la revisión de ios mandos de los 
alerones, la adopción de un cubo de la 
hélice de mayor diámetro y la inclu¬ 
sión de un apoyacabezas para e! pilo¬ 
to, Como ese apoyacabezas reducía la 
visión hacia atrás, muchos pilotos pre¬ 
firieron desmontarlo. 

El Aibatro.s D.V entró en servicio 
en mayo de 1917, pero ai poco tiempo 


fue sustituido por el Albatros D.Va, 
cuya principa! diferencia consistía en 
la vuelta al plano superior y al sistema 
de control de los alerones del D.III. 
Ambos modelos se mostraron incapa¬ 
ces para reducir la actividad de los ca¬ 
zas aliados pero, a pesar de ello, la 
producción siguió a buen ritmo. En el 
apoeeo de su utilización, en mayo de 
1918, había más de 1 000 D.V y D.Va 
actuando en el frente occidental, en 
Italia y en Palestina. Con tan gran nú¬ 
mero de aviones se pretendía superar 
aí enemigo, más en la cantidad que en 
la calidad; sufrieron grandes pérdidas, 
no sólo debidas al enemigo, sino tam¬ 
bién a causa de los numerosos acci¬ 
dentes producidos por los defectos es¬ 
tructurales del plano inferior. 

Variante 

Albatros DJV: denominación de un 
prototipo experimental que 
combinaba las alas del D.II y el 
fuselaje del D.Va, con un motor 



Albatros D.V 
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Caza Albatros D.V pilotado por el 
sargento Clausnitzer del Jagdstaffei 4, 
Parte del radiador sobresalía del plano 
superior, algo inclinado a estribor para 
prevenir que las pérdidas de agua 
hirviendo producidas en combate 
llegasen a dañar al piloto. 


Este Albatros D.V, identificadle por el 
distintivo del edelweiss, fue pilotado 
sucesivamente por et teniente Paul 
Báumer, Jastafiítirer del Jagdstaffei 5, y 
por su sucesor, el subteniente Wilhelm 
Lehmann. Característicos de! D.V en 
comparación con el D.Va eran los cables 
de mando de los alerones, procedentes 
del plano interior. 


Albatros D.V perteneciente a un piloto 
desconocido del Jagsdstatfel 5. En 
contraste con los distintivos chillones 
adoptados por muchos pilotos 
alemanes, éste se contentó con ribetear 
de rojo los perfiles del empenaje y de su 
insignia personal, y decorar con el 
mismo color el cubo de la hélice. 


Albatros D.V con los distintivos 
personales del subteniente H, J. von 
Hippel, un piloto del Jagdstaffei 5, en la 
primavera de 1918, En esa época el D.V 
estaba definitivamente anticuado, y 
sufrió graves bajas durante las grandes 
ofensivas de primavera, lanzadas a 
partir de marzo por los alemanes. 
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Alba tros D.V y D.Va (sigue} 




Mercedes D.III de 160 hp de potencia 
y un reductor que permitía su 
instalación total dentro del fuselaje; 
todo esto no representó ninguna 
mejora significativa en las 
prestaciones, motivo por el cual no se 
construyeron más unidades 
Albatros D.Va Experimental: nombre 
que se dio a un único avión provisto 


de motor BMW Illa de 185 hp; al 
parecer este avión podía alcanzar un 
techo operativo de, 
aproximadamente, 

10 500 m 


Especificaciones técnicas 

Albatros D.V y D.Va 


Tipo: avión monoplaza de caza 
Planta motriz: un motor en línea 
Mercedes D Jla de 180/200 hp (la 
potencia variaba en función de la 
relación de compresión) 
Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 186 km/h; velocidad 
ascensíonal inicial hasta 1 000 m de 
altitud 4 min; techo de servicio 5 700 


m; autonomía 2 horas 

Pesos: vacío 687 kg; máximo en I 

despegue 937 kg 

Dimensiones: envergadura 9,05 m; 
longitud 7,33 m; aitura^2,7Ü m; I 

superficie alar 21,20 nr 
Armamento: dos ametralladoras fijas 
LMG 08/15 de 7,92 mm de fuego 
frontal 



AlbatrosG.llyG.III 

Historia y notas 

A comienzos de 1916 Albatros inició 
el diseño y construcción de un bom¬ 
bardero de tipo medio, pues el cuatri¬ 
motor G.I de 1915-16 había resultado 
un fracaso. Del Albatros G JI tan sólo 
se fabricó un prototipo, con una confi¬ 
guración de biplano con alas de perfil 
grueso para generar una buena sus¬ 
tentación, y con puntales ínter alares 
en forma de X para añadir rigidez a la 
estructura. El fuselaje central, de ma¬ 
dera, mantenía el diseño y la construc¬ 
ción típica de los Albatros, mientras 
que el patín de aterrizaje de cola era 
similar al de los aviones de la serie C* 
Uno de sus distintivos fue la adopción 
de dos ruedas montadas en un soporte 
corto que iban en la parte inferior del 
morro del avión, para evitar su cho¬ 
que contra el suelo cuando rodaba por 
superficies irregulares. La planta mo¬ 
triz constaba de dos motores Benz 
Bz.III de 150 hp montados sobre vi¬ 
guetas y arriostrados con cables entre 
Fas alas, uno a cada lado del fuselaje, y 
provistos,de hélices impulsoras que gi¬ 
raban detrás del borde de fuga alar. 


Las pruebas en vuelo revelaron de¬ 
ficiencias por lo que el modelo de pro¬ 
ducción Albatros GJII, del que se 
construyeron pocas unidades, adoptó 
un tren de aterrizaje compuesto de 
dos ruedas principales, una debajo de 
cada motor, suprimiéndose las ruedas 
suplementarias situadas bajo el mo¬ 
rro. Otro cambio interesante consistió 
en unos cortes en el borde de fuga del 
plano inferior, que permitieron mon¬ 
tar los potentes motores más adelan¬ 
te, dejando que las grandes hélices de 
empuje giraran en el espacio abierto 
junto al borde de fuga. Los GJII en¬ 
traron en servicio en Macedonía a fi¬ 
nales de 1916, y al año siguiente ope¬ 
raron en otros escenarios bélicos. 

Especificaciones técnicas 

Albatros GJII 

Tipo: bombardero medio 

Planta motriz: dos motores lineales 

Benz Bz. IVa de 220 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 150 

km/h; trepada hasta 1 ÜÜO m en 9 mío; 

autonomía 4 h 

Pesos: vacío 2 U64 kg; máximo en 


despegue 3 150 kg 
Dimensiones: envergadura 18,00 m; 
longitud 11.90 m: superficie alar 
79,00 m 2 

Armamento: dos ametralladoras 
Parabellum de 7,92 mm y una carga 
de 325 kg de bombas 


Meritorio en otros aspectos, el diseño 
del Albatros G.ll se resentía por el 
excesivo grosor de las alas y, sobre 
todo, por el chapucera tren de 
aterrizaje. 


Albatros J.l 

Historia y notas 

Siguiendo el precedente establecido 
por el AEG. J.l como avión de apoyo 
cercano a la infantería, la Albatros 
Werke desarrolló, durante la prima¬ 
vera e inicio del verano de 1917, un 
modelo de características similares. 
Dado que el avión fue requerido para 
misiones de patrulla a baja altura, ne¬ 
cesitaba protección blindada contra 
fuego antiaéreo, y esta característica 
exigía un nuevo fuselaje, en el que se 
utilizó la misma estructura de otros 
modelos de la compañía, pero se ins¬ 
talaron planchas blindadas de protec¬ 
ción en los costados y piso de la 
cabina. 

Se aceleró la realización del Alba- 
tros J.l adoptando las alas del C.Xlt; 
la cola y el tren de aterrizaje también 
eran similares en su aspecto básico. 
No obstante, el empleo de un motor 
Benz Bz. IV, en vez del Mercedes 
D.IV, de 260 hp de potencia, del 
C.XII, significó una inevitable pérdi¬ 
da en las prestaciones, aun en el caso 
de que no se le hubiera añadido el pe¬ 
so adicional del blindaje de 490 kg. A 
pesar de ello, cuando el Albatros J.l 



entró en servicio a finales de 1917. pu¬ 
do comprobarse que se trataba de un 
avión muy efectivo para el ataque al 
suelo, gracias a sus dos ametralladoras 
«Spandau» dispuestas para abrir fue¬ 
go hacia abajo, en un ángulo de 45 l \ a 
través de aberturas situadas bajo el fu¬ 
selaje. 


Biplano de apoyo cercano Albatros J.l de las Fuerzas Aéreas Polacas. 


Variante 

Albatros JJI: versión mejorada del 
J J con blindaje protector del motor; 
solamente se construyeron cuatro 
unidades 

Especificaciones técnicas 

Albatros JJ 

Tipo: avión biplaza de apoyo 
Planta motriz: un motor lineal Benz 
Bz. IV de 2G0 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 140 


km/h; trepada hasta 1 ÜÜÜ m en 11 
min 30 seg; autonomía 2 h 30 min 
Pesos: vacío ! 398 kg; máximo en 
despegue 1 808 kg 
Dimensiones: envergadura 14,14 m; 
longitud 8,83 m; altura 3,37 m; 
superficie alar 42.82 nr 
Armamento: dos ametralladoras 
LMG 08/15 de 7,92 mm dirigidas 
hacia abajo y una ametralladora 
Parabellum de 7,92 mm en un soporte 
móvil en la cabina posterior 


Albatros L.58 

Historia y notas 

Finalizada la I Guerra Mundial, el pri¬ 
mer diseño construido por Albatros 
Werke, con autorización de la Cernís- 
sion Aéronautique Inter-Alliée, fue el 
avión civil Albatros L.58, originado en 
un modelo denominado L,57 cuya 
construcción había sido prohibida 
antes. 

Sin duda, el L.58 no resultó el avión 
comercial más atractivo de la posgue¬ 
rra. Su estructura básica era de made¬ 


ra recubierta con tablero dd mismo 
materia!; las altas alas cantilever, con 
alerones compensados, tenían un gro¬ 
sor máximo de 0,61 m en la base y se 
abusaban hacia los extremos. Como 
este ahusamiento sólo aparecía en la 
superficie superior, el avión presenta¬ 
ba un aspecto muy irregular, Al fuse¬ 
laje de sección rectangular iba unida 
una cola convencional arriostrada, 
provista de timones de profundidad 
compensados, así como del robusto 

E atín de aterrizaje característico de 
>s Albatros. El avión ofrecía acomo¬ 
do para seis pasajeros en una cabina 


cerrada, mientras que el piloto iba 
sentado en una cabina abierta situada 
en posición avanzada, delante de la 
implantación de la raíz de las alas. La 
planta motriz consistía en un motor 
Rolls-Royce Faícon instalado en el 
morro del fuselaje. 

No se conocen cifras exactas respec¬ 
to a la cantidad de aviones construi¬ 
dos, pero se sabe que algunos ejem¬ 
plares entraron en servicio en las lí¬ 
neas aéreas alemanas y soviéticas en 
época posterior, a la iniciación de su 
fabricación en serie, que se remonta al 
año 1923. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de siete plazas para 

transporte de pasajeros 

Planta motriz: un motor lineal Rolls- 

Royce Falcon de 240 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 

vuelo horizontal 160 km/h; velocidad 

ascensíonal inicial hasta 2 000 m de 

altitud 25 min; autonomía 4 horas 

aproximadamente 

Pesos: vacío 1 180 kg; máximo en 

despegue 2 060 kg 

Dimensiones: envergadura 14.19 m; I 
longitud 10,35 m; superficie alar 
34,50 m 2 


200 




















































Historia de la Aviación 

Blitzkrieg en Europa: capítulo 4.° 

invasión 
de Noruega 



Las extensas y desguarnecidas costas, el clima extremo y las 
deficientes comunicaciones en el interiorde Noruega se prestaron 
admirablemente al tipo de ataque planeado por el ejército alemán, 
con masivo apoyo aéreo. En la operación intervino, por primera vez en 
la historia, una fuerza de choque compuesta por paracaidistas. 


A pesar de sus esfuerzos, la Roya! Navy no 
logró interceptar a las rápidas unidades de ia 
Kriegsmarine que se dirigían a Noruega; al 
amanecer del 9 de abril de 1940, todos los 
buques alemanes se encontraban muy cerca o 
habían alcanzado ya los objetivos previstos. 
En Narvik, los buques noruegos encargados 
de la defensa costera estaban fuera de comba¬ 
te después de una breve lucha, y en las últimas 
horas de la tarde del mismo día. la ciudad 
había caído en manos de la 3. a División de 
Montaña a las órdenes de Dietl; también se 
llevaron a cabo con éxito desembarcos en 


Trondheim, Bergen, Egersund, Arendal, 
Kristiansand y Oslo. Poco después de las 
5.00 horas, las tropas alemanas cruzaron la 
frontera danesa en Abenra, al tiempo que se 
efectuaban desembarcos en Fühnen y otras is¬ 
las; 90 minutos después, paracaidistas trans¬ 
portados en Ju 52 saltaban sobre los aeropuer¬ 
tos de Aalborg-Ost y Aalborg-West, bajo la 
cobertura de Bf 110 pertenecientes al I/ZG. 
Veinte minutos más tarde se aseguró la ocu¬ 
pación de los aeropuertos al aterrizar en ellos 
transportes Ju 52 con más tropas de infante¬ 
ría. Al terminar la jornada, toda Jutlandia y 


su capital Copenhague se hallaban en manos 
alemanas. 

Entre tanto, a las 8.30 horas las tropas 
transportadas por mar habían desembarcado 
en los puertos noruegos, y el I/ZG 76 efectua¬ 
ba ataques de castigo en Sola y Osio-Fórnebu; 
los aviones del III/KG 26 fueron intercep¬ 
tados por Gladiator noruegos, pero éstos 

Paracaidistas alemanes descienden sobre Noruega. En 
esta campaña se utilizaron por vez primera estas 
tropas y se demostró su alto valor operativo (foto John 
Me Clancy). 
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Messerschmitt Bf 109E-3 pilotado por el 
jefe del Gruppe ll/JG 77, capitán 
Hentschel, y con base en el complejo 
danés de aeropuertos de Aalborg en 
julio de 1940. La insignia del ll/JG 
consiste en un escudo, con una cabeza 
de águila inclinándose sobre el agua. 



pronto fueron derribados por los Bf llü en el 
combate librado en los cielos del tiordo de 
Oslo; los pocos Gladiator que permanecieron 
en tierra fueron destruidos en los ataques de 
castigo. Staffeln del KG 4, KG 26 y KGr 10U 
bombardearon el aeropuerto de Oslo-Kjeller, 
las baterías antiaéreas de Holmenkollen y las 
baterías costeras emplazadas en los islotes del 
fiordo. Los paracaidistas ocuparon Stavanger- 
Sola. Fórnebu y Kjeller. Este último lugar fue 
tomado a las 12.00 horas, ocupándose 60 to¬ 
neladas de combustible para aviones; Fór¬ 
nebu y Kjeller se utilizaron como bases 
operacionales avanzadas para los Staffeln del 
I/ZG 76 v í/StG 1. 

Tropas aerotransportadas 

El aeropuerto de Stavanger-Sola también 
fue tomado por batallones de paracaidistas y, 
al final de la jornada, habían aterrizado en él 
unos ISO aviones; en las últimas horas del día 
siguiente, Fórnebu fue ocupado por el 7/KG 26 
y el Zerstórerstaffel KG 30 {Ju 88). mientras 
en Sola se encontraban e! 1/KG 26 (He 111). 
2/StG 1 (Ju 87). Stab y I/ZG 76 (Bf 110), el 
1(F)/120 de reconocimiento y el 1/KüFlGr 106 
de servicio costero. En el norte del país, el 
aeropuerto de Trondheim-Vaemes aún resis¬ 
tía. y no cayó hasta el día siguiente: no obs¬ 
tante, los Ju 32 utilizaban una pista de aterri¬ 
zaje improvisada sobre la nieve para la provi¬ 
sión de suministros. El 11 de abril, una vez 
capturada la ciudad de Kristiansand en el sur 
del país, los aviones del ll/JG 77 (Bf 109E-1 
Emil), a las órdenes del capitán Hentschel. 
utilizaron su aeropuerto; unos días más tarde, 
el Gruppe destacó Schwárme (escuadrillas) a 



Paracaidistas de la luftwaffe esperan en un 
improvisado aeropuerto de Noruega la llegada de los 
junkers Ju 52/3m, que aportarán suministros y 
evacuarán las bajas sufridas (foto John Me Ctancy). 


Sola, Bergen-Herdla y Vaernes. Obstaculiza¬ 
dos por el mal tiempo, al carecer de control 
por radio y tener una autonomía limitada, los 
Bf 109 Emil jugaron en la campaña de Norue¬ 
ga un papel mínimo y básicamente defensivo. 
Fueron los bombarderos quienes se pasearon 
a placer sobre el frente de batalla situado al 
norte de Oslo, y libraron combates contra la 
Roya! Navy. Durante la primera semana de la 
campaña, 250 o más Junkers Ju 52 se releva¬ 
ron en el servicio de los suministros, efectuan¬ 
do 3 018 vuelos en los que transportaron 
29 280 soldados. 2 415 tm de carga y 
1 178 775 1 de combustible destinado a los 
aviones de los aeropuertos de Sola, Fórnebu, 
Kjeller y Aalborg. Además, estos aviones lle¬ 
varon dotaciones de artillería antiaérea ligera, 
con el correspondiente armamento; equipos 
de comunicaciones por radio y servicio de ci¬ 
frado, municiones, bombas, repuestos para 
motores y elementos para las estructuras de 
los aviones, personal auxiliar para el aero¬ 
puerto y servicios de prevención de siniestros. 
La Luftwaffe podía vanagloriarse de disponer 
de la mejor fuerza logística existente en el 
mundo, y esto le reportó enormes dividendos. 

Mientras la Luftwaffe establecía sus bases, 
la resistencia noruega, organizada a partir del 
nombramiento del general Otto Ruge como 
comandante en jete el 11 de abril, se vio refor¬ 
zada por la llegada de tropas británicas. La 
Royal Navy fue la primera en entrar en com¬ 
bate: el 10 de abril, ocho Blackburn Skua del 
803° Squadron del arma aérea de la Flota, 
mandados por e! teniente W. P. Lucy, hundie¬ 
ron al Kónigsberg en Bergen; el día anterior, 
el HMS Truanl había echado a pique al 
Karhruhe : el Lützow fue puesto fuera de ser¬ 
vicio, el día 11, por el torpedero HMS Spear- 
fish ; mientras, las defensas noruegas hundie¬ 
ron al Blücher en el fiordo de Oslo. En Nar- 
vik, las fuerzas de Dietl se vieron cercadas 
después de la total destrucción de la escuadra 
de destructores alemanes que se encontraban 
en los fiordos de Ofot y Rombaks: la flotilla 
del capitán Warburton-Lee hundió a dos de 
ellos el día 10 y la fuerza naval del almirante 
Forbes destrozó a los restantes destructores 
en la segunda batalla de Narvik. que tuvo lu¬ 
gar el 13 de abril de 1940. La Lufwaffe no 
podía intervenir debido al mal tiempo reinan¬ 
te y a lo precario de las comunicaciones, pero 
su aparente incapacidad para mantener a raya 
a la Royal Navy anunciaba el inicio de las 
crecientes asperezas entre la aviación y la ma¬ 
rina alemana. En tierra, las tropas británicas 
desembarcaron en Harstad el 15 de abril, para 
operar contra Narvik; en la noche del 16 del 
mismo mes desembarcaron en Namsos, y el 18 
de abril de 1940 lo hicieron en Andalsnes; sus 
objetivos eran la recuperación de Narvik y 
frondheim, para enlazar luego con las fuerzas 
de Ruge que luchaban al norte de Oslo. 

Aniquilación de la resistencia 

La Luftwaffe dirigió toda su atención a la 
destrucción de los núcleos de resistencia britá¬ 
nicos y noruegos en Lillehammer y en el estre¬ 
cho dé Steinkjer. al tiempo que impedían los 
suministros a los puertos de Andalsnes y 
Namsos. Los ataques se efectuaban del modo 
acostumbrado: los Stuka del I/StG 1 servían 
de apoyo al ejército que se encontraba en 


Steinkjer, mientras los He 111 y Ju 88, ac¬ 
tuando en formación o individualmente, bom¬ 
bardeaban a ba ja y media altura desde el ama¬ 
necer al atardecer, y en muchas ocasiones in- 
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cluso durante la noche. La llegada de un squa¬ 
dron de cazas de la RAF no significó ningún 
cambio: a las 18.00 horas del 23 de abril de 
1940, 18 Gloster Gladiator Mk II del 263 
Sqn. (que habían despegado del HMS Glo- 
rious) tomaron tierra sobre el hielo del lago 
Lesjaskog (50 km al sureste de Andalsnes) 
con el propósito de dar cobertura a las fuerzas 
británicas. Al día siguiente, aviones de reco¬ 
nocimiento de la Luftwaffe sobrevolaron el 
lago: c! 25 de abril, la zona fue bombardeada. 
Debido al intenso frío reinante, se necesitó 
hora y media para poner en marcha cada Gla¬ 
diator. Al mediodía, 10 Gladiator estaban 
fuera de servicio, y otro aparato sufrió averías 
al efectuar un aterrizaje defectuoso, pero dos 
secciones consiguieron despegar y enfrentarse 
a los ataques de los Staffeln de la KG 26 y 
KG 30. En el transcurso de la jornada los pi¬ 
lotos del 263° Sqn. efectuaron 4U salidas e in¬ 
tervinieron en 37 combates. Al día siguiente, 
la unidad dejó de ser operativa y la Luftwaffe 
pudo prestar apoyo a las fuerzas terrestres en 
Kvam y destruir totalmente el puerto y la ciu¬ 
dad de Andalsnes: el puerto se evacuó duran¬ 
te la noche del 30 de abril; una decisión pare¬ 
cida condujo al abandono de Namsos durante 
la noche del 2 de mayo de 1940. 

Cambios en el mando 

Con la retirada de los aliados que comba¬ 
tían en el centro de Noruega, Narvik, en el 
norte, se convirtió en el único centro de ope- 



El piloto de un Ju 52 se ocupa personalmente del 
aprovisionamiento de combustible. Sólo de este modo 
se podía asegurar un rápido retorno al aire (foto John 
Me Clancy). 
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Caza Fokker D.XXI de la 2. Eskadrille del 
Haerens Flyvertropper danés, con los 
distintivos Que lucía en la primavera de 
1940. Se adquirieron unos 12 aviones de 
este tipo, denominados IIIJ en el 
servicio danés: dos comprados 
directamente a la Fokker, y el resto 
construido bajo licencia. 


Caza Hawker Nimrod de la 2. Luftftotille 
del Flyvevaesenet. De los 12 Nimrod, 
denominados L.B.V. por el servicio 
naval danés, dos fueron suministrados 
directamente por la Hawker, y los diez 
restantes se habían construido bajo 
licencia por la Orlogsvaerftet. 


Caza GlosierGauntletde la 
1. Eskadrille del Haerens Flyvertropper 
danés. De los 18 aviones adquiridos 
originalmente (uno fabricado por Gloster 
y 17 construidos bajo licencia), el 9 de 
abril de 1940 estaban en servicio 
operativo 13 Gauntlet. Como tos demás 
aviones del Flyvertropper, los Gauntlet 
tenían su base en Vaerlose, al noroeste 
de Copenhague. 


raciones: allí, unos 2 U00 Gebirgsjáger (tropas 
de montaña) de Dieti, secundados por buen 
número de marinos procedentes de los des¬ 
tructores hundidos, mantenían una resistencia 
feroz, aunque desesperada. 

A finales del mes de abril de 1940, se envia¬ 
ron unidades adicionales para reforzar las 
operaciones de la Luftwaffe en Noruega. El 
24 de abril de 1940. el X Fliegerkorps de Geis- 
ler pasó a integrar la V ] .uftflotte, y su coman¬ 
dante. el teniente general Erhard Milch, fue 
sustituido por el general Hans-Jiirgen Stumpff 
el 10 de mayo. En esta época, las fuerzas que 
integraban esta unidad comprendían 710 avio¬ 
nes: los bombarderos habían aumentado a 
360; asimismo se incrementó el número de 
bombarderos en picado con la incorporación 
del II/StGl, y de cazas con el I/JG 77. Cuando 
la mayor parte de Noruega estuvo en manos 
alemanas, la V Luftflotte se dedicó funda¬ 
mentalmente a cuatro misiones: en primer lu¬ 
gar, abastecimiento y refuerzo de las tropas 
de tierra; en segundo lugar, reconocimiento 
en el Mar del Norte y ataque a los buques 
británicos; en tercer lugar, apoyo de las tropas 
de tierra que luchaban en los valles noruegos; 
y en cuarto lugar, protección de las zonas con¬ 
quistadas, con artillería antiaérea y cazas. El 5 
de mayo de 1940, Hitler ordenó a la V Luft¬ 
flotte que interviniera en misiones de abaste¬ 


cimiento y que efectuara bombardeos con el 
propósito de mantener la cabeza de puente 
alemana en Narvik. 

Se enviaron dos squadrons de cazas de la 
RAF para servir de apoyo a las fuerzas britá¬ 
nicas, noruegas, francesas y polacas concen¬ 
tradas en los alrededores de Narvik: el 26 de 
mayo de 1940 el 263° Sqn, (Gladiator) partió 
del HMS Furious en dirección a Bódo y. des¬ 
de allí, a Bardufoss; los Hawker Hurricane 
Mk I del 46° Sqn. también se dirigieron a Bar- 
dufoss, después de un fallido intento de aterri¬ 
zaje en Skaanland. Cuando las tropas aliadas 
iniciaron el asalto final de Narvik, a las 3.00 
horas del 28 de mayo de 194U. ambos squa¬ 
drons de la RAF se vieron involucrados en 
duros combates: el 263° Sqn. realizó 42 sali¬ 
das. y el 46*’ Sqn. 53. pero dadas las dificulta¬ 
des operativas, nunca hubo más de tres cazas 
en el aire al mismo tiempo. 

Inútil victoria 

La captura de Narvik por los aliados sólo 
fue una victoria parcial en una campaña acia¬ 
ga. El desastre militar sufrido por Francia y 
los Países Bajos ya comenzaba a resultar evi¬ 
dente, y el Gabinete británico no veía más 
solución que la retirada de todas las tropas del 
escenario noruego: el 7 de junio de 1940, el 
rey Haakon y sus ministros embarcaron a bor¬ 


do del HMS Devonshire en el puerto de 
Tromsó, dejando al valiente Ruge en Norue¬ 
ga con sus hombres, a petición propia. Al si¬ 
guiente día. las fuerzas aliadas se retiraron de 
Narvik. La campaña había concluido. 

Tal como ocurrió en Polonia, la Luftwaffe 
había demostrado ser un factor decisivo en el 
éxito de la campaña. La rápida ocupación de 
Stavanger y Oslo fue posible gracias a la eficaz 
utilización de Fallschimyjáger (paracaidistas) 
V de fuerzas aerotransportadas en planeado¬ 
res. Los intentos británicos para establecer ca¬ 
bezas de puente que sirvieran de base para los 
suministros y para organizar la resistencia en 
tierra, fueron totalmente anulados por la fuer¬ 
te reacción de la Luftwaffe. cuando las condi¬ 
ciones atmosféricas lo permitían. En todo mo¬ 
mento los alemanes mantuvieron una supre¬ 
macía aérea indiscutida en los distintos frentes 
de batalla. 


Próximo capítulo: 

Asalto a los Países Bajos 
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Grandes Aviones del Mundo 




El F-16 Fighting Falcon podría considerarse el sucesor del Spitfire por 
su capacidaade evolución en combate cerrado, y del Zero japonés 
por su alcance. Siete países del bloque occidental disponen ya de este 
excepcional caza ligero, con el que se espera equilibrar el nutrido 

contingente de los MiG soviéticos. 


El General Dynamics F-16 es el avión de «dogfight» (pelea de 
perros, combate evolucionante) por excelencia, por su pequeño 
tamaño, su aceleración sobresaliente, y unas prestaciones extraor¬ 
dinarias en trepada y capacidad de giro, combinadas con unas ca¬ 
racterísticas de manejo que permiten al piloto efectuar sin preocu¬ 
paciones todo tipo de maniobra. El F-16 es tan flexible que puede 
incorporar nuevo equipo para misiones opcionales e incluso adap¬ 
tarse a cambios importantes en la célula para aprovechar nuevas 
formas de control de vuelo, aumentando su capacidad operativa en 
misiones aire-aire o aire-superficie. 

Sus diseñadores consiguieron esta innovación en el combate aé¬ 
reo combinando un reactor potente y ligero con una célula basada 
en una serie de valiosos avances en aerodinámica, configuración de 
la cabina y sistemas de control de vuelo. 

El F-16 es el resultado del programa de la US Air Forcé LWF 
(Lightweight Fighter, caza ligero) que comenzó formalmente en 
abril de 1972. pero que tenía sus orígenes en las operaciones de 
combate aéreo en el Sureste asiático. La USAF había sufrido fuer¬ 
tes pérdidas sobre Vietnam del Norte, debido en parte a que ningu¬ 
no de sus aviones había sido diseñado para el combate «dogfight» 
de largo alcance con los pequeños y maniobreros MiG. El Repubiic 
F-105 y el General Dynamics F-Lll habían sido diseñados para 
ataques nucleares y el McDonnell Douglas F-4 era originalmente 


un caza naval desarrollado para defensa aérea de la flota con misi¬ 
les de alcance medio. Como medida de urgencia, el F-4 fue provis¬ 
to de un cañón y flaps de borde de ataque para mejorar su manio- 
brabiiidad; pero su capacidad de combate contra tos más ágiles 
cazas soviéticos seguía siendo insuficiente. EE UU se propuso mo¬ 
dificar esta situación en la siguiente generación de cazas utilizando 
una tecnología con la que los soviéticos no pudieran competir. La 
USAF participó en algunos programas avanzados, entre ellos el 
McDonnell Douglas F-15 Eagle, propulsado por dos motores del 
nuevo tipo Pratt & Whitney F-100, que proporcionaban un empuje 
muy alto (10 807 kg) con una relación empuje/peso de aproximada¬ 
mente 8,0. El F-15 (que voló por vez primera el 27 de agosto de 
1972) puede ser descrito como un F-4 de tecnología avanzada que. 
por ejemplo, podría volar de Da Nang en Vietnam del Sur a Hanoi 
en el Norte, lanzar sus depósitos auxiliares y derrotar una eventual 
oposición de cazas MiG gracias a su alta relación empuje/peso y 
baja carga alar. Su radar muy avanzado y sus misiles semiactivos 
buscadores por guía de radar A1M-7 Sparrow K le permitían ade- 

lln F-16A de la 388° Ala táctica de caza de EE U(J, con base en Hill, Utah, Lleva el 
escudo del Mando Aéreo Táctico en ta deriva, Ea insignia del 4° Squadron táctico de 
caza a la - izquierda de ia toma de aire, y el emblema de la 388" Ala a la derecha 
(loto US Air Forcé). 

























El primer prototipo General 
Dynamics YF-16 en configuración 
de defensa aérea, con dos AIM-9 
Sidewinder en las puntas de fas 
alas. Con el esquema de pintura 
del propio fabricante, realizó su 
primer vuelo el 20 de enero de 
1974. El YF-16 se distingue del 
F-16Ade producción por el perfil 
más delgado del morro. 


El segundo prototipo YF-16 realizó 
su vuelo inaugural el 9 de mayo de 
1974 y participó en el concurso 
contra el Northrop YF-^7 para la 
selección de un nueva caza de 
combate para la USAF. 


El F-16/79 es el candidato de 
General Dynamics para el 
caza F-X, que sustituirá a las 
F-5E como modelo 
económico para la 
exportación. Movido por un 
turbojet GE J79 en lugar del 
turbofan P&W FIGO estándar 
el F-16/79 es una conversión 
de un F-168, 
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más cumplir su misión de noche y con mal tiempo. Sin embargo, el 
F-15 continuaba siendo un blanco de gran tamaño y, pese a no 
producir el humo del F-4, era fácil de detectar. Más aún, el F-15 
era relativamente caro y no podía producirse en grandes cantida¬ 
des. En una guerra de desgaste debería, por consiguiente, conse¬ 
guir un número muy alto de derribos en combate para equilibrar su 
neta inferioridad numérica. 

Juego de números 

Los estudios indicaron que ni siquiera el gran avance tecnológico 
que representaba el F-15 podría superar la ventaja en número de 
los cazas soviéticos. Para empeorar las cosas, EE UU había ralenti¬ 
zado eí desarrollo de cañones aéreos y misiles aire-aire y, al no 
cambiar las normas de combate que exigían la identificación visual 
del objetivo, se eliminaba la ventaja teórica de las armas de largo 
alcance. La USAF decidió en consecuencia plantear un programa 
para explorar las diversas tecnologías que podían ser utilizadas en 
un futuro caza ligero, y en abril de 1972, solicitó de General Dyna¬ 
mics y Northrop que construyeran cada una dos prototipos de un 
avión que cumpliese las especificaciones LWF. El YF-16 salió de 
los talleres de Forth Worth en diciembre de 1973, y realizó su 
primer vuelo el 2 de febrero de 1974, uniéndosele en mayo el 
segundo prototipo. El primer prototipo Northrop YF-17 cumplió 
su vuelo inaugural el 9 de junio de 1974, y el segundo en agosto de 
ese mismo año. Pero antes de seguir con la historia del programa, 
se impone un breve análisis de las nuevas tecnologías implicadas. 

Cada compañía debía proyectar un caza ligero de bajo coste que 
proporcionara mejoras importantes en giro sostenido, aceleración 
y trepada. Querían también que el pilotaje del avión fuese seguro 
en giros cerrados a elevados ángulos de ataque. El piloto debía 
poseer un excelente campo de visión, en una cabina diseñada para 
proporcionar tolerancia a valores altos de g (g = medida de la 
aceleración de la gravedad, que aumenta bruscamente en los giros 
cerrados por acción de la fuerza centrífuga). El armamento básico 
previsto consistía en un único cañón Mól «Gatiing» y dos misiles 
A1M-9 Sidewinder, como el Lockheed F-104 Starfighter diseñado 
20 años antes. 


aspectos, pero totalmente diferentes en otros. Ambas dotaron a 
sus aviones con cubiertas de cabina del tipo burbuja en la tradición 
del F-86 Sabré, aceptando el incremento de la resistencia a fin de 
mejorar la visibilidad hacia atrás, pero GD fue mucho más allá que 
Northrop, al construir la visera y el parabrisas de una sola pieza, 
eliminando los ángulos muertos del arco del parabrisas. Ambos 
prototipos tenían cabinas de alto g, con pronunciada inclinación 
del respaldo del asiento y pedales del timón elevados (una idea que 
se remonta al Spitfire, que tenía un par de pedales extra para el 
combate). De nuevo GD avanzó más en el concepto que Northrop, 
con una inclinación del asiento de 30° y palanca de mando lateral 
en lugar de la barra central convencional, con lo que el brazo 
derecho de! piloto podía apoyarse durante la maniobra. Al selec¬ 
cionar la planta motriz, GD adoptó un único turbofan P&W F100, 
idéntico a los del F-15 Eagle. Esta decisión obedecía a un criterio 
práctico, puesto que con un solo motor el avión resultaba más 
pequeño, ligero y barato. Northrop, tradicional fabricante de bi¬ 
motores (por ejemplo, los F-5 y T-38), eligió un par de turbofan 
General Electric YJ-101 de 6 712 kg de empuje, creyendo que 



Visibilidad del piloto 

Las soluciones de las dos compañías fueron similares en algunos 


El primer YF-16, con el esquema de pintura del fabricante, despertó un considerable 
interés cuando en la exhibición aérea de París de 1975 sobrepasó por un amplio 
margen a su rival el Mirage F-1. El YF-16 introdujo nuevos patrones en cuanto a 
capacidad de superioridad aérea para un caza ligero (foto General Dynamics). 


205 































































Grandes Aviones del Mundo 


podría competir en precio y costo. El motor YJ-101 era más corto 
que el F100 (de aquí que permitiera su colocación detrás de los 
depósitos de combustible) y tenía la ventaja potencial de reducir el 
uso del posquemador gracias a sus características de empuje dócil. 

Ambas compañías escogieron tomas de aire simples del tipo pi- 
tot, al no requerirse prestaciones de Mach 2. Ambos equipos de 
diseño acomodaron las tomas para operar a ángulos de ataque 
elevados mediante placas controladoras de la capa límite en la 
célula; GD colocó la toma del YF-16 bajo el fuselaje, mientras 
Northrop puso las tomas laterales del YF-17 bajo las extensiones 
de las raíces de borde de ataque de las alas (LERX). 

El LERX era en sí mismo un gran avance, que proporcionaba 
sustentación y mantenía el control lateral, a ángulos de ataque 
elevados, por medio de torbellinos (vórtices) que provocaban baja 
presión sobre las superficies superiores y revitalizaban la capa lími¬ 
te del flujo. En las demostraciones de vuelo del F-16, estos torbelli¬ 
nos sobre las superficies LERX son a menudo visibles como con- 

Esta fotografía del F-16 ilustra el amplio campo visual que proporciona su cubierta 
de burbuja, la forma en que el fuselaje se levanta dentro de la cabina para 
proporcionar al piloto protección contra la fuerza del viento en el caso de pérdida de 
la cubierta, y el cuidadoso acabado de la unión del fuselaje y el ala (foto USAF). 


densación, resultado de las bajas temperaturas en el interior del 
torbellino. Además, GD amplió considerablemente la «unión» ala- 
fuselaje para reducir la resistencia y mejorar el trasvase de susten¬ 
tación del ala del fuselaje. 

Los dos aviones diferían también marcadamente en su utiliza¬ 
ción de materiales avanzados. GD se contentó con sólo un peque¬ 
ño porcentaje de compuestos de grafito (principalmente en la deri¬ 
va) a causa de su alto coste, mientras Northrop empleaba muchos 
más por el ahorro de peso que tales materiales proporcionan. 

Sin embargo, tal vez la diferencia más significativa entre los dos 
competidores fue la concerniente a la estabilidad y el control; Nor¬ 
throp, adoptó una solución tradicional, y GD se arriesgó a la utili¬ 
zación de conceptos más avanzados. E! YF-16 fue el primer avión 
del mundo en utilizar una estabilidad longitudinal negativa para 
reducir el empuje hacia abajo en los estabilizadores de cola y dis¬ 
minuir así la resistencia, acelerando la respuesta a las demandas de 
la maniobra. La compañía llama a esta característica «estabilidad 
estática relajada», lo que significa sencillamente que el centro de 
gravedad está bastante más atrás de lo permisible normalmente. 
En realidad el F-16 sería inestable en vuelo subsónico, y menos 
estable en vuelo supersónico que un avión convencional. 



Corte esquemático del F-l 6 


1 Tubo Dito* 

2 Redoma 

3 Antena plana direccionai rada* 
explorado? 

4 Motor accionador radar 

5 Antena ADF 

6 Com partí m i en to f ron ta I eq u i po 
electrónico 

7 Electrónica radar 
Westinghouse 

8 Antena delantera radar aviso 

9 Mamparo frontal catana 

10 Dorso panel instrumentos 

11 Equipo electrónico control 
misiles 

12 Carenado delantero extensión 
borde de ataque (LERX) 

13 Presentador frontal de datos 
Marco nr-Eiiiot 

«4 Empuñadura lateral de control 

15 Suelo cabina 

16 Cubierta de burbuja sin 
formeros 

17 Carenado cubierta 

18 Asiento eyectable 

19 Correajes seguridad piloto 

20 Palanca gases 

21 Panel lateral control 

22 Estructura cabina 

23 Apoyacabeza 

24 Ciérre Cubierta 

25 Bisagra de la cabina 

26 Com pa rti míe n to trasero 
aviónica. (área de ampliación) 

27 Mamparo trasero cabina 

28 Placa separadora capa límite 

29 Toma de aire de geometría fija 

30 Antena 

31 Rueda delantera retráctil 

32 Articulación amortiguador 

33 Vástágo retracción 

34 Compuerta rueda delantera 

35 Conducto toma de aire 

36 Rendíjas'reírigoración 

3 7 Evacuad o r g as es ca ñón 

38 Tuberías sistema 
acondicionador aire 

39 Depósitos delanteros 
combustible 

40 Acrisolamiento posterior 
cubierta 

41 Depósito lanzabie 1 400 i 

42 Extensión raíz borde de 
ataque (LERX) 

43 Antena TACAN 


53 Compartimiento servicios 
hidráulicos 

54 Depósito sistema hidráulico 

55 Motó r acciona m i en to I lap 
borde de ataque 

56 Antena 

57 D e pos ito s i stema nid ráu hco 

58 Eje co ntrol fi ap b o rde d e 
ataque 

59 Sop orte subal a r 1 n ter n o 

60 Soporte subalar centrai 

61 Bombas Mk 82 de 227 kg 

62 S o po rte su balar externo 

63 Zapata lanzamiento misil 

64 Misil AIM-9L Sidewinder 

65 Luz navegación estribor 

66 Estructura borde de ataque en 
panal de abeja (aluminio) 

6 7 Dese a roas e s táli c-as 

68 Sección fija borde de fuga 

69 Estructura alar 

70 Depósito combustible 
integrado en ala 

71 Flaperón estribor 

72 Sistema tuberías combustible 

73 Registros acceso 

74 Paneles depósito central 
combustible 

75 Depósito central fuselaje 

76 Conducto toma de aire 

77 Mamparas sujeción alar 

78 Receptáculo toma de 
aprovisionamiento en vuelo 

79 Turbofan Pratt & Wnitney 
F100-PW-100 (3) 

80 Reductor motor 

81 Eje mando reductor 

82 Receptáculo toma de 
combustible a presión 

83 Servúactuadorilaperón 

84 Estructura trasera fuselaje 

85 De pó s ito inte gradeen fu se lai e 

86 Montaje delantero motor 

87 Antena 

88 Carenado raíz deriva 

39 Acumuladores sistema 

hidráulico control vuelo 

90 Suministro corriente luz 
anücoiisión 

91 Esta biíizador esl ri bor 

92 Recubrimientos deriva en fibra 
graíito-ápoxídica 

93 Estructura deriva 

94 Construcción en panal de 
abeja borde de ataque deriva 



44 Reg i st r o acce so d epósito 
combustible 

45 Tubos cañón-revólver 

46 Estructura LERX 

47 Cañón rotatorio M61 

48 Carril suministro munición y 
retomo cartuchos 

49 Tambor municiones (500 
disparos de 20 mm) 

50 Conexión flexible tambor 
municiones 


95 Tira acero borde de ataque 
36 Antena 

97 Luz anticolisión 

98 Antena radar alerta trasera 


99 E structu ra ti men d i re cci 6n e n 


51 Motor hidráulico 
accionamiento cañón 

52 Eje control üap borde de 
ataque 


panal de abeja (aluminio' 

100 Se rvoact uador timón di rece ión 

101 S u m i nistro corrie nte radar 
aleda 


'i 
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Biplaza F-16B, con base en Hill, Utah, 
con la cabina alargada de la versión de 
entrenamiento. 


F-16A del equipo acrobático 
Thunderbirds de la USAF. Se espera que 
este tipo reemplace al Northrop T-38 
Talón en el curso de 1982. El uso del 
F-16 por los Thunderbirds podría 
provocar nuevos pedidos para ' 
exportación. 


F-16A de la LISAF con las insignias de la 
8 a Ala táctica de caza («Wolf Pack», 
Manada de lobos) basada en Kunsan, 
Corea del Sur. Las entregas de F-16 a la 
8 a Ala comenzaron a mediados de 1981, 
y esta unidad dispondrá de 48 aviones 
para sus dos escuadrones. 


102 Luz navegación cola 

103 Tobera, variable 

104 Aerolrenas, en posición 
abierta, borde de fuga (en 
intradós y extradós) 

105 Martinete aerofreno 

106 Estabilizador babor 


107 Descargas estáticas m Punto articulación 

106 Recubrimiento estabilizador estabilizador 

109 Estructura en panal de abeja 112 Servoactuador estabilizador 

aluminio 113 Carenado tobera 

110 Larguero titanio estabilizador 114 Aguadores fueldráulicos 

tobera 

115 Extremo íinal tubería 
pesque mador 

116 Mamparos traseros fuselaje 

^7 117 Montajes traseros motor 

\ _ 118 Luz formación 

119 Lanzador tiras redactantes 

\ radar y bengalas 

120 Carenad o lateral fuselaje 

!¡. 121 Gancho frenado 

122 Aleta ventral 

\\\ 123 Flaperón babor 

7 \ 24 Charnelas flaperón 

125 Estructura flaperón 

126 Descargas estáticas 

víilwX Sección fija borde de luga 

>v 128 M ¡si I es AIM - 9 L Sid e win de* 


Zapata lanzamiento misil 
Li^z navegación babor 
Fijaban lanzacor misiles 
Estructura alai 
Bombas Mk 82 de 227 kg 
Afuste íriple bombas 
Soporte central ala babor 


Flap maniobra borde de ' 
ataque 

Actuad o res giratorios borde 
de ataque 

Depósito integral asar 
Fijación soporte súbala* 


140 Encastre alar 

141 Patas Tren de ate rrizaj e 

142 Vástagos retracción 

143 Compuerta r u eda principal 

144 R ueda p rFnc ipal retrácti I 

145 De pós i to s u bala r babo r 
1 700 1 

146 Soporte ventral fuselaje 

147 Contenedor ECM y 
perturbador radar 
Westlnghüuse 
AÑ/ALQ119-1 
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F-16A del Escuadrón de Reconocimiento 
n.° 30G de las Reales Fuerzas Aéreas 
Neerlandesas (Koninklijke Luchtmacht) 
que recibirán sus aviones en 1984. 
Todas las tuerzas aéreas europeas 
usuarias del F-16 emplean el mismo 
esquema de camuflaje de la USAF, y 
únicamente difieren en las marcas y en 
los carenados de la raíz de la deriva. 


v 


La solución de este problema en el F-ló reside en una estabilidad 
artificial (electrónica) y en la combinación de la información del 
piloto con la del sistema automático de control de vuelo. Esta 
combinación depende de mandos eléctricos, que reciben los estí¬ 
mulos del piloto en forma de señales eléctricas desde transductores 
de fuerza en la palanca lateral de mando y los pedales del timón. El 
sistema automático de control de vuelo proporciona también la 
corrección de la actitud del avión (de ahí la libertad del piloto para 
maniobrar a su gusto) y del uso de los flaps alares en combate. 

El contrato del siglo 

La naturaleza de las pruebas realizadas con los dos prototipos 
cambió repentinamente cuando, en abril de 1974, el programa de 
demostración tecnológica LWF fue convertido por la USAF en un 
concurso para un nuevo caza de combate susceptible de ser fabrica¬ 
do en grandes cantidades. 

En enero de 1975 se anunció que el YF-16 había ganado el 
concurso, y la USAF se comprometió formalmente a adquirir por 
lo menos 650 unidades a GD en un periodo de 5 años. El secretario 
de las Fuerzas Aéreas, John McLucas, declaró: «El YF-16 posee 
muchas ventajas en prestaciones sobre el > F-17.., en aceleración, 
radio de giro! alcance... principalmente en régimen transónico y 
supersónico. Ventajas menores son también... mejor tolerancia a 
altos g gracias a su asiento indinado, mejor visibilidad y mejor 
deceleración. El YF-16 ofrece menor resistencia al avance y un 
diseño más limpio.» La decisión tuvo en cuenta también la necesi¬ 
dad de menos modificaciones para el desarrollo del YF-16 en pro¬ 
ducción estándar, su bajo coste de vida cíclica y el efecto favorable 
en los costes del programa F-15, gracias a la utilización de un motor 
común. En diciembre de 1976. el primero de los ocho aviones de 
desarrollo realizó su vuelo inicial, y fue seguido en agosto de 1978 
por el primero de los 1 388 aviones de serie para la USAF (el 

Esta composición artística muestra el aspecto que tendría el F-16 si dispusiera de 
alas en flecha negativa. El modelo ha sido propuesto a la Agencia de Investigación 
de Proyectos Avanzados para la Defensa por General Dynamics, pero parece que se 
ha preferido una propuesta de Grumman (foto General Dynamics). 


pedido inicial de 650 se incrementó en 738 más en enero de 1977). 
La producción para la USAF hubo de simultanearse desde el prin¬ 
cipio con la atención a los pedidos de los gobiernos del Grupo 
Participante Europeo que habían declarado, antes de la elección de 
la USAF, que si decidían adoptar un caza norteamericano en lugar 
del Dassault Mirage 2 000 o el Saab-Scania Viggen, seguirían el 
criterio de la USAF. 

Con unos pedidos de 348 aviones en total como punto de parti¬ 
da, uno de los YF-16 voló a través del Atlántico en mayo de 1975 
para participar en la exhibición internacional de París. Al mes 
siguiente, después de algunos vuelos espectaculares en Le Bourget. 
los gobiernos de Bélgica, Dinamarca, Países Bajos y Noruega 
anunciaron su intención de adquirir el F-16, a cambio de una consi¬ 
derable contraprestación en trabajo que se realizaría en Europa. 

Los pedidos europeos son hasta el momento los siguientes: Bél¬ 
gica 116, Dinamarca 58, Países Bajos 124 (aumentados a partir de 
la cifra original de 102, y posiblemente complementados en breve 
por otros 30 para cubrir aviones dados de baja o perdidos, y 81 más 
oara reemplazar al NF-5) y Noruega 72. El primer F-16 de una 
ínea de montaje europea fue entregado formalmente a las Fuerzas 

Aéreas Belgas en enero de 1979. 

Otro país europeo posible usuario del F-16 es España, donde ha 
sido evaluado como parte del programa de renovación de material 
del Ejército del Aire dentro del proyecto FACA (Futuro Avión de 
Combate y Ataque), que aún no ha comunicado oficialmente su 
decisión final. Un total de 144 aviones sería en todo caso la cifra 
española. 

Irán iba a adquirir al menos 160 F-16, pero la caída del Sha a 
principios de 1979 condujo a la cancelación del pedido, beneficián¬ 
dose de ello Israel que había pedido 75 E-16 en agosto de 1978 y vio 
acelerada su entrega. Egipto recibirá 40 F-16, y a mediados de 1981 
existían, al parecer, pedidos de Corea del Sur (36 aviones) y Pakis¬ 
tán (15 aviones). 

Las entregas de F-16 a la USAF comenzaron en noviembre de 
1978; los primeros aviones equiparon la 388“ Ala táctica de caza 
con base en Hill, Utah. A finales de 1979 se habían entregado a la 
USAF un total de 60 unidades, 186 a finales de 1980 y 350 a final de 
1981; se prevé un decrecimiento del ritmo de fabricación desde la 









































F-16A de las Reales Fuerzas Aéreas 
Noruegas, que poseen en la actualidad 
dos unidades: el Escuadrón n.° 332 en 
Rygge y el n.° 331 en Bodo. 


F-16A del 133° Escuadrón déla 
Heyl Ha'Avir israelí, uno de ios 75 
suministrados desde la línea de 
montaje de Fort Worth. 




cifra máxima de 164 unidades anuales en 1981, hasta los 120 al año 
en el periodo comprendido entre 1985 y 1989, en que se dará por 
finalizada la producción. 

Las Fuerzas Aéreas Belgas fueron el segundo usuario del F-16; 
las entregas comenzaron en enero de 1979 a partir de la 1. a Ala 
Beauvechain y la 10 !l Ala de Kleine Brogel será reequipada hacia 
1982-83. Las entregas a las Fuerzas Aéreas Neerlandesas se inicia¬ 
ron en junio de 1979 en la base Leeuwarden, primero para el 322° 
Escuadrón y después para el 323°. Las Fuerzas Aéreas Israelíes 
(Heyl Ha'Avir) obtuvieron su primer F-16 en diciembre de 1979, 
utilizándolo para entrenamiento en la base americana de Hill. La 
entrega inicial fue a equipar el 133° Escuadrón en julio de 1980. 

Las Reales Fuerzas Aéreas Noruegas fueron el quinto usuario en 
recibir el F-16, yendo el primero aí 332" Escuadrón de Rygge. 
Entregas posteriores se destinaron a los n.° 5 331 de Bodo, 336 de 
Rygge y 338 de Orland. Las Reales Fuerzas Aéreas Danesas reci¬ 
bieron sus primeros F-16 en enero de 1980, para los escuadrones 
n. os 726 y 730, con base en Skrydstrup. Los pedidos actuales del 
Grupo Participante Europeo, estarán totalmente cumplimentados 
hacia 1985. i.as Fuerzas Aéreas Egipcias (Al Quwvvat Aljawwiya 
llmisriya) recibirán sus F-16 desde Forth Worth entre enero de 
1982 y diciembre de 1983. 

En acción 

Al tiempo de escribir estas líneas, sólo los israelíes han utilizado 
sus F-16 en combate, al atacar, el 7 de junio de 1981, la planta 
nuclear iraquí de Osirak, en las cercanías de Bagdad. La operación 
fue técnicamente notable, tanto por su radio de acción como por la 
precisión del bombardeo. Los informes indican que los aviones 
tenían su base en Etzian, al sur del Sinaí, a casi 1 000 km del 
objetivo, con una duración de vuelo de 1 h 20 min. Se cree que 


para lograr este alcance, cada F-16 llevaba un depósito ventral de 
1 136 1 y dos subalares de 1 400 1. No se utilizó el reaprovisiona¬ 
miento en vuelo. En el costado exterior de cada depósito subalar, 
cada F-16 llevaba una bomba Mk 84 no guiada de 907 kg. Los ocho 
F-16 fueron escoltados por seis F-15 Eagle como cobertura supe¬ 
rior. Las bombas fueron lanzadas en una sola pasada, y probable¬ 
mente se utilizó un ligero picado para mejorar la puntería, dado 
que todas las bombas parecen haber alcanzado la cúpula del 
reactor. 

Volviendo al tema del desarrollo del F-16, una versión de coste 
reducido está disponible actualmente para la exportación dentro 
del programa FX. Propulsada por un reactor General Electric J79 
similar al del F-104 y el F-4, esta variante se designa F-16/79. 
Aunque menos potente que el reactor estándar F100, el J79 
proporciona un empuje «Combat Plus» (máximo en combate) de 
8 494 kg, equivalente a una velocidad máxima de Mach 2,1. 

El F-16 es también utilizado como banco de ensayos en el pro¬ 
grama AFTI (Advanced Fighter Technology Integration, integra¬ 
ción de tecnología avanzada para cazas j que incluye la colocación 
de aletas canard bajo la toma de aire y la evaluación de nuevas 
técnicas de control de vuelo para mejorar la exactitud del tiro. 

Un cambio más importante es el que concierne al F-16E (ante¬ 
riormente F-16XL o SCAMP), que con alas en flecha invertida 
sería utilizado para comprobar la viabilidad del vuelo supersónico 
de crucero en los futuros cazas de la USAF. La inusual flexibilidad 
del F-16, producto de su construcción modular y sus sistemas eléc¬ 
tricos de control de vuelo, le asegura la permanencia a la cabeza 
del desarrollo de cazas durante los años venideros. 

Biplaza F-16B de las Fuerzas Aéreas Belgas en configuración de aterrizaje. Los F-16 
belgas dispondrán de un carenado de la raíz de la deriva para el sistema ECM de 
perturbación Lora) Rapport III (foto General Dynamics). 


Variantes del Gen. 
Dynamics F-16 

MBA: versión usual de producción movida por un 
lurbofao Pratt & Wbitney F100 

MSB; biplaza de entrenamiento derivado del F-16A, con 
las mismas dimensiones totales pero con capacidad 
interna de combustible reducida a 2 624 kg 

F-16/79A: monoplaza de costo reducido, movido por un 
turbOfet General Electric J79-GE-17X con 
poscombustión, de 8 801 kg tie empine máximo usual o 
de 8 489 kg en Combat Plus; peso vacío mere mee lado a 
7 639 kg; capacidad interna de combustible idéntica, y 
velocidad máxima de Mach 2,i 

F-1S/79B; versión propuesta del F-16/79A para 
entre na mi en lo biplaza 

F-16E: (anteriormente F16XL o SCAMP) avión de 
ensayos a Mach 2,5 con alas en flecha invertida y tuse i ai e 
alargado para pruebas conducentes aun posible caza 
supersónico de crucero para la USAF; longitud 
aumentad^ a 16.59 m. envergadura 9.B8 m, superficie 
aiar 60 nrr y capacidad de combustible 5 7B2 kg; 
mantiene el motor F100, que podría ser sustituido más 
adelante por un F101DFE 

F-1 Bí’AFTI; avión expenmental equipado con aletas 
canard y sistema modificado de control de vuefo, para 
pruebas de integración de tecnología avanzada para 
cazas (AFTI) 

F-16/101: avión experimenta! con turbofan General 
Electric F1 Di DFE con poscom¿ustión de 12 245 kg de 
empuje, para comprobar la futura utilización de este 
motor e.n posibles van antes del F-16 
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General Dynamics F-16 
Fighting Falcon 

Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza de combate 
aéreo 

Planta motriz: un turbofan con 
poscombustión Pratt & Withney 
F100-PW-200 de 10 807 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 
(limpio) 2 212 km/h o Mach 2,0; 
techo de servicio 18 300 m; radio de 
acción con seis bombas Mk 82 de 272 
kg en misión hi-lo 1 102 km, o en 
misión lo-lo 550 km; alcance en vuelo 
de traslado 3 565 km 
Pesos: vacío 6 865 kg; bruto de 
superioridad aérea con dos AIM-9 
Sidewinder 10 800 kg; máximo en 
despegue 14 966 kg 


Dimensiones: envergadura con AIM 
9 en punta de ala 10 m; sin misiles 
9,45 m; longitud 14,52 m; altura 5, 
m; superficie alar 27,87 m 2 
Armamento: un cañón-revólver 
M61A-1 de 20 mm con 500 disparos; 
nueve estaciones externas de carga 
oara un máximo de 6 893 kg de 
combas; cohetes, misiles u otras 
cargas 




















F-16A estándar de las Fuerzas Aéreas norteamericanas 
con el acabado en dos tonos de gris adoptado por la 
mayoría de usuarios def F-16. Este inusual esquema 
de ca mulla je fragmenta el perfil del aparato, al tiempo 
que la mezcla de tonos medios y claros representa un 
compromiso entre el color claro para la superioridad 
aérea y el tono oscuro para los ataques a baja cota. 
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Albatros L.59 y L.60 


Historia y notas 

En 1923 lo compañía Albatros diseñó 
y fabricó d monoplano monoplaza de 
ala baja L.59, con una estructura 
construida básicamente en madera. 
Las alas cantilever tenían en su raíz 
una sección muy gruesa, y se afilaban 
hacia las puntas tanto en anchura co¬ 
mo en espesor; las grandes patas dd 
tren de aterrizaje, provistas de «pan¬ 
talones», iban arriostradas bajo la sec¬ 
ción central de las alas. El fuselaje, 
con laterales de tablero, daba acomo¬ 
do al piloto en una cabina abierta con 
salida a babor: el empenaje era con¬ 
vencional, con un patín montado en el 
extremo de cola de la estructura del 
fuselaje. La planta motriz consistía 
en un motor radial Siemens-Halske, 
montado en el morro, que movía una 
hélice tractora bipaía. 

Simultáneamente se construyó una 
versión similar biplaza bajo el nombre 
de L.60. Difería del L.59 en que esta¬ 
ba provista de una segunda cabina pa¬ 
ra un pasajero, situada detrás dd 


puesto del piloto con salida a estribor, 
y en la instalación de un nuevo motor 
de mayor potencia. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano monoplaza de 
turismo 

Planta matriz: (L.59) un motor radial 
Siemens-Halske de 55 hp, (L.60) un 
motor radia! Síemens-Halske de 75 hp 
Prestaciones; (A: L.59, B; L.60) 
velocidad máxima a 1 000 m de 
altitud, A 140 km/h, B 145 km/h; 
velocidad de ascensión hasta 1 000 m, 
A 9 min, B 8 min 
Pesos: vacío, A 348 kg, B 368 kg; 
máximo en despegue, A 480 kg, 

B 600 kg 

Diseñado como avión deportivo, el 
Albatros L.59 era una mezcla de 
elementos antiguos y modernos: un 
fuselaje cuadranglar combinado con un 
tren de aterrizaje carenado y una punta 
de morro relativamente bien resuelta. 



Albatros L.68 Alauda 



Historia y notas 

La Albatros Werke AG se disolvió co¬ 
mo compañía a principios de 1925 pa¬ 
ra reconstituirse de nuevo bajo el 
nombre de Albatros-Flugzeugwerke 
GmbH. Esta reorganización señaló 
también un cambio en los productos 
de la compañía; las pesadas, y a me¬ 
nudo, feas, estructuras construidas en 
los primeros años de la posguerra 
dejaron paso a aviones de una apa¬ 
riencia más moderna, Un modelo típi¬ 
co de esta nueva época fue el avión de 
entrenamiento biplaza denominado 
Albatros L.óSc Alauda. 

Con una configuración de biplano, 
el L.ó8c disponía de una estructura 
alar de madera recubierta de tablero y 
tela, e incorporaba alerones en ambas 
alas. El fuselaje y el empenaje arrios¬ 
trado eran de estructura tubular de 
acero v estaban recubiertos de tela a 

mf 

excepción del compartimiento del mo¬ 
tor. El tren de aterrizaje con patín de 
cola disponía de patas sujetas por dos 
robustas vigas en « V»; la viga delante¬ 
ra de cada pata iba provista de amorti¬ 
guadores. Las dos cabinas abiertas 


disponían en forma estándar de doble 
mando. Estaba propulsado por un 
motor radial Siemens-Halske con ca¬ 
renado exterior, montado en el morro 
del fuselaje. Se había previsto toda 
una gama de diferentes montajes del 
motor a fin de instalar plantas motri¬ 
ces alternativas. 

Los L.68 permanecieron en servicio 
durante muchos años; cuando el parti¬ 
do Nazi formó en abril de 1937 el Na- 
líonalsoziaiistische Fliegerkorps para 
las prácticas de vuelo sin motor, los 
alumnos más aventajados recibían un 
entrenamiento posterior en aviones 
propulsados a motor, entre ellos el 
L.68. 

Variante 

Albatros L,68e Alauda: Similar al 
L.ó8c, excepto por tener instalado un 
motor radial Armstrong Sidddev 
Lynx de 200 hp; velocidad máxima 
184 km/h y techo de servicio 5 000 m 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
Planta motriz; un motor radial 


Siemens-Halske Sh. 12 de 1ÜO hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
135 km/h; trepada hasta los 2 OQü m 
en 24 min 

Pesos: vacío 595 kg; máximo en 
despegue 875 kg 

Dimensiones: envergadura 10,10m; 
longitud 6,48 m; altura 2,87 m; 
superficie alar 25 m 2 


La serie de los Alhatros L.68 fue 
ampliamente empleada en los anos 
treinta. En la figura» un elegante 
monoplaza L.&Ba. Et modelo biplaza 
disponía de una cabina adicional en 
posición delantera de forma que no 
afectaba a la situación del centro de 
gravedad del avión. 


Albatros L.69 

Historia y notas 

La Albatros-Flugzeugwerke proyectó 
y fabricó, bajo la designación Albatros 
L.69, un pequeño aeroplano de carre¬ 
ras para tomar parte en el Deutsche 
Rundflug de 1925, Las alas parasol en 
cantilever del L.69 se afilaban en an¬ 
chura y espesor desde la raíz hacia la 
punta, e incorporaban grandes aero- 
frenos en los bordes de fuga. La cola 
incluía un empenaje ligeramente en 
flecha, timones de profundidad de 
gran superficie y un timón de direc¬ 
ción ancho, sin deriva según era habi¬ 
tual en esa época, compensado por 


medio de contrapesos. Ei tren de ate¬ 
rrizaje era del tipo de patín de cola 
fijo, y el fuselaje suministraba acomo¬ 
do para dos personas en cabinas abier¬ 
tas, con el piloto en la posición de po¬ 
pa, provisto de un apoyacabeza care¬ 
nado en la cubierta superior del fuse¬ 
laje, La planta motriz podía consistir, 
alternativamente, en un motor radial 
de tres cilindros Bristol Lucifer, o 

El Albatros L.69 era un avión de carreras 
de Ifneas relativamente modernas. Et 
ejemplar de la fotografía va provisto de 
un motor radial Siemens-Halske de 
110 hp; la alternativa era el Bristol 
Lucifer» de 100 hp. 
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Albatros 1-69 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


bien en un motor radial de nueve ci¬ 
lindros Siemens-Halske Sh,12, que 
propulsaban una hélice bipala provis¬ 
ta de un buje de gran diámetro. 


Especificaciones técnicas 

Tipa; monoplano biplaza de carreras 
Planta motriz: un motor radial Bristol 
Lucifer de 100 hp, o Siemens-Halske 


$L 12 de lilJhp 

Prestaciones: (Lucifer) velocidad 
máxima !9> km h: techo de servicio 
4 100 m 


Pesos: máximo en despegue 650 kg 
Dimensiones: envergadura 8,06 m: 
longitud 6,10 m; altura 2.,07 m; 
superficie alar 10,35 m : 



Albatros L.72 

Historia y notas 

El Albatros L/72 fue un avión de 
transporte bastante inusual, proyecta¬ 
do para llevar a un piloto y cuatro pa¬ 
sajeros, pero que, alternativamente, 
podía ser empleado para el transporte 
de carga o de periódicos. Con una 
configuración de biplano, su estructu¬ 
ra alar básica era de metal con recu¬ 
brimiento de tela, mientras que el fu¬ 
selaje profundo y eí empenaje arrios¬ 
trado eran de tubo de acero soldado 
recubierto de tela. El tren de aterri¬ 
zaje era el típico de los Albatros, con 
patín de cola, y el motor B.M.W., en 
el morro del fuselaje, estaba cuidado¬ 
samente carenado en su parte inferior 
V parcialmente descubierto en la supe¬ 
rior. El piloto se acomodaba en una 


cabina abierta situada detrás del mo¬ 
tor, y en ia cabina cerrada podían ins¬ 
talarse asientos para cuatro pasajeros. 
En cambio, cuando se empleaba pa¬ 
ra la distribución de periódicos, la ca¬ 
bina estaba provista de dos asientos 
abatibles y dos rampas montadas ver¬ 
ticalmente que sobresalían de la parte 
baja de! fuselaje. Cada una de ellas 
podía contener 16 paquetes de diarios 
con un peso de 10 kg cada uno; los 
paquetes se lanzaban, uno a uno o to¬ 
dos juntos, por medio de una palanca 
situada en la cabina del piloto. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte ligero 
Planta motriz: un motor en línea 
B.M.W. de 300 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
160 km/h; velocidad de crucero 
148 km/h; techo de servicio 3 100 m 


Pesos: vacío 1 345 kg; máximo en 
despegue 2 090 kg 
Dimensiones: envergadura 13,00 m; 
longitud 10,50 m: altura 3,60 m; 
superficie alar 44,50 rrr 


El Albatros 1.72 era un aparato diseñado 
para ef transporte de periódicos, que 
lanzaba a! espacio por medio de rampas 
situadas en el fuselaje. 


Albatros L.73 

Historia y notas 

Proyectado para cumplir un pedido de 
la Deutsche Lufthansa, el Albatros 
L.73 era un transporte civil bimotor 
previsto específicamente para el servi¬ 
cio nocturno. Era un biplano de gran 
amplitud, con una estructura básica 
metálica recubierta de tela y metal; y 
disponía de un empenaje convencio¬ 
nal arriostrado y un tren de aterrizaje 
con patín de cola y patas muy separa¬ 
das, Los dos motores B.M.W. iban 
montados a ambos lados del fuselaje, 
entre los planos. Los puntos de fija¬ 
ción de los motores concidían con las 
vigas interplanos de los extremos de la 
sección central de las alas, y las dos 
hélices giraban muy por delante de los 
bordes de ataque de aquellas. Piloto y 
copiloto se sentaban lateralmente en 


una cabina cubierta, situada en el mo¬ 
rro del fuselaje, que disponía de un 
parabrisas pero tenía abiertos los late¬ 
rales. Los pilotos disponían de doble 
mando, equipo de radio, y de uno de 
los primeros giróscopos indicadores 
de dirección, que también señalaba 
ios niveles a proa y popa. La cabina 
cerrada disponía de calefacción y ven¬ 
tilación, y daba acomodo a ocho pa¬ 
sajeros confortablemente sentados; 
cuatro de estos asientos podían ser 
convertidos fácilmente en dos literas. 

Se cree que tres o cuatro aviones de 
este tipo entraron en servicio en la 
Lufthansa en 1926, y se emplearon en 
vuelos nocturnos, hasta 1930, en rutas 
domésticas e internacionales, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte nocturno para ocho 
pasajeros 

Planta motriz: dos motores en línea 



B.M.W. IVa de 240 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
145 km/h; tiempo de trepada hasta 
1 000 m de altitud 14 min; autonomía 
4 horas 

Pesos: vacío 3 024 kg; máximo en 
despegue 4 610 kg 
Dimensiones: envergadura 17,00 m; 
longitud 14,60 m; altura 4,70 m; 
superficie alar 92,00 m 2 


El avión de línea Albatros L.73 disponía 
de una curiosa cabina biplaza provista 
de parabrisas y techo, pero sin 
protección contra los elementos en ios 
laterales, la producción de este modelo 
fue muy limitada; el ejemplarde la 
fotografía fue uno de los tres o cuatro 
utilizados por la compañía aérea 
alemana Lufthansa. 


N 


Albatros L.75A Esel 



Historia y notas 

En la misma línea del L.68 Alauda 
que le había precedido, el Albatros 
L.75A Esel (Burro) había sido proyec¬ 
tado como avión de entrenamiento 
avanzado de altas prestaciones. Su 
construcción era en general muy simi¬ 
lar, aunque disponía de modificacio¬ 
nes tales como un empenaje de inci¬ 
dencia regulable y patas del tren de 
aterrizaje reforzadas, con amortigua¬ 
dores de caucho e hidráulicos. Ade¬ 
más, para simplificar su manejo en 
tierra, el patín de cola era oricntable. 
La cabina disponía de espacio para 
equipo fotográfico y de radio y para 
cargar los paracaídas, y los sencillos 
controles dobles del L.68 habían sido 
complementados con equipo doble. 


El cambio más significativo radicaba 
en la planta motriz: en el Esel se insta¬ 
ló un motor linea! B.M.W,, mucho 
(más potente, y cuidadosamente ca¬ 
renado. 

El L.75A también permaneció en 
servicio durante un largo periodo de 
tiempo y, al igual que el L.68, fue em¬ 
pleado por la Deutsche Verkehrsflíe- 
gerschuíe para el entrenamiento de 
los pilotos prometedores selecciona¬ 
dos entre las organizaciones juveniles 
del partido Nazi, 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
avanzado 

Planta motriz: un motor en línea 
B.M.W. Vade 350 hp 


217 km/h; velocidad de crucero 
178 km/h; techo de servicio 6 500 m: 
autonomía l 600 km 
\ Pesos: vacío 1 085 kg; máximo en 
despegue 1 785 kg 
Dimensiones; envergadura 12,50 m; 
longitud 10,00 m; altura 3,25 m: 
superficie alar 37,00 nrr 


El Albatros L.75 A de entrenamiento 
estaba basada en el precedente L.68 
Alauda, con mejoras tales como un 
empenaje con ángulo de incidencia 
ajustable. El modelo fue ampliamente 
usado por la Verkebrsfliegerschule, que, 
pese a su nombre, entrenaba también a 
pilotos militares. 


Albatros L.79 Kobold 


Historia y notas 

Bajo la designación de Albatros L.79 
Kobold (Duende), esta compañía 
proyectó y fabricó un avión experi¬ 
mental ligero diseñado específicamen¬ 
te para el vuelo invertido. Con una 
configuración de biplano monoplaza 
de una sola sección, el L.79 disponía 
de alas de sección aerodinámica simé¬ 
trica que ofrecían las mismas caracte¬ 


rísticas generales de sustentación, tan¬ 
to en vuelo convencional como inver¬ 
tido. La estructura de las alas era de 
madera recubierta por medio de con¬ 
trachapado y de tela, y los alerones, 
simados en ambas alas, eran de alea¬ 
ción ligera con cubierta de tela. El fu¬ 
selaje y el empenaje arriostrado esta¬ 
ban construidos con tubos de acero re¬ 
cubiertos de tela, y el tren de aterri¬ 


zaje era del tipo de patín de cola fijo. 
El L,79 estaba previsto para la investi¬ 
gación de los problemas del vuelo in¬ 
vertido, y consecuentemente se le 
proveyó de un sistema especialmente 
adaptado a esta circunstancia, para la 
alimentación de combustible a su mo¬ 
tor Siemens-Halske, 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplano experimental 
Planta motriz: un motor radial 


Siemens-Halske Sh. 12 de 125 hp 
Prestaciones: (A: normal, B: vuelo 
acrobático) velocidad máxima, A y B, 
165 km/h: tiempo de trepada inicial 
hasta los 1 000 m, A 4 min 30 seg, B 4 
min; autonomía, A 2 h 30 min, B 1 
hora 15 min 

Pesos: vacío, A y B 465 kg; máximo al 
despegue, A 64Ó kg, B 585 kg 
Dimensiones: envergadura 8,80 m; 
longitud 6.27 m; altura 2,24 m; 
superficie alar 16,60 m 2 
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Albatros L.82 


Historia y notas 

Al objeto de poder competir con los 
numerosos aviones ligeros europeos 
diseñados a fines de ios años veinte, 
poco después de que el de Havilland 
Moth marcara a todos el camino a se¬ 
guir. la Albatros-Flugzeugwerke desa¬ 
rrolló el biplano biplaza de turismo y 
de entrenamiento L,82* Su configura¬ 
ción era la que en aquel entonces ha¬ 
bía llegado a ser convencional: alas de 


madera recubiertas de contrachapado 
y tela: fuselaje y empenaje en tubo de 
acero soldado con cubierta de tela; y 
tren de aterrizaje del tipo de patín de 
cola fijo. El fuselaje incorporaba dos 
cabinas abiertas en tándem, que dis¬ 
ponían de doble mando estándar. Su 
característica más distintiva era la co¬ 
ta. de configuración poco usual, que 
constaba de un empenaje arriostrado 
con ángulo de incidencia ajustable 


montado sobre una pequeña deriva, y 
de un timón de dirección compensado 
mediante contrapesos, sujeto al fuse¬ 
laje de popa. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplano biplaza de 
turismo/entrenamiento 
Planta motriz: un motor lineal de 
Havilland Gipsy de 100 hp 


Prestaciones: (A; avión de paseo, B. 
de entrenamiento) velocidad máxima 
A y B 165 km/h; velocidad de crucero 
A y B 140 km/h; techo de servicio, 

A 3 700 m,B4 500 m; autonomía. 

A 560 km, B 460 km 
Pesos: vacío, A y B, 400 kg; máximo 
en despegue, A 750 kg, B 630 kg 
Dimensiones: envergadura 9,00m; 
longitud 7.75 m; altura 2,75 m; 
superficie alar 20 rrr 



Albatros L.100 

Historia y notas 

Bajo la designación LJÍI0, la AJba- 
tros-Flugzeugwerke proyectó un tri¬ 
plaza deportivo construido en gran 
parte de metal. Tenía una configura¬ 
ción de monoplano, con alas bajas 
arriostradas de aleación ligera recu¬ 
biertas de tela, que podían plegarse 
para su almacenamiento. El fuselaje y 
la cola estaban construidos básica¬ 
mente de tubo de acero con cubierta 
de tela, y el empenaje iba montado 
sobre la superficie superior dei fuse¬ 
laje de sección cuadrada. Un ancho 
timón de dirección, compensado por 
medio de contrapesos, iba sujeto di¬ 
rectamente al fuselaje de popa, ya que 


no existía en el proyecto ninguna deri¬ 
va fija. El tren de aterrizaje era del 
tipo de patín de cola fijo, y disponía 
de amortiguadores en las patas y de 
frenos en las ruedas. La cabina cerra¬ 
da, perfectamente acristalada, dispo¬ 
nía de acomodo para dos personas, en 
asientos lado a lado provistos de doble 
mando, más una tercera plaza a popa, 
Al parecer, sólo se construyó una 
unidad. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano deportivo triplaza 
Planta motriz: un motor lineal de 
cilindros invertidos Argus As.8 
de 110 hp 

Prestaciones: velocidad de crucero 
150 km/h; techo de servicio 5 000 ni: 
autonomía 800 km 


La extraña apariencia del Albatros L.10Q 
provenía del arriostramiento de su ala 
baja monoplaza por medio de 


montantes que se fijaban en el techo de 
la cabina, con lo que ei efecto óptico era 
el de un biplano sin ala superior, 


Albatros L.101 

Historia y notas 

El monoplano biplaza de turismo/en¬ 
trenamiento aparecido en 1930 y de¬ 
signado como Albatros L.101 tenía 
una configuración de ala alta, arrios¬ 
trada por medio de montantes al fuse¬ 
laje y tren de aterrizaje; su estructura 
básica era de metal, con recubrimien¬ 
to de tela. Ai igual que en el L. 100, las 
alas podían plegarse para facilitar su 
aparcamiento y transporte en tierra; 
la cola y el tren de aterrizaje eran tam¬ 
bién similares al modelo citado. El pi¬ 
loto y el pasajero/alumno se acomoda¬ 
ban en dos cabinas abiertas en tán¬ 
dem. No se conocen cifras de produc¬ 
ción* si es que la hubo. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano biplaza de 
turísmo/entrenamiento 
Planta motriz: un motor lineal de 
cilindros invertidos Arsus As.8a de 
110 hp 

Prestaciones: velocidad de crucero 
16(5 km/h; techo de servicio 
5 000 m; autonomía 750 km 
Pesos: vacío 51.5 kg; máximo en 
despegue 830 kg 

Dimensiones: envergadura 12.50 m; 
longitud 8,50 m 

El Albatros MUI era un monoplano con 
alas parasol plegables arriostradas al 
tren de aterrizaje, y una cola poco usual 
(empenaje montado sobre una deriva 
baja, y timón casi separado). 



Albatros W.4 


Historia y notas 

Los frecuentes ataques llevados a ca¬ 
bo contra los aeropuertos alemanes si¬ 
tuados a lo largo de la costa del Mar 
del Norte, por parte de hidrocanoas 
e hidroaviones británicos, fueron ia 
causa de que el Almirantazgo alemán 
encargase el proyecto de un hidroa¬ 
vión de caza apto para la defensa cos¬ 
tera. Como su construcción se consi¬ 
deró de urgente necesidad, los fabri¬ 
cantes trabajaron sobre ia base de 
aviones de reconocimiento o cazas ya 
existentes, que modificaron para aco¬ 
plarles un tren de aterrizaje provisto 
de flotadores. 

En el caso de la Albatros Werke, se 
tomó la decisión de utilizar para este 
nuevo avión d tipo D.L; en conse¬ 
cuencia, muchos autores han descrito 
el Albatros W.4, como se denominó el 
nuevo hidroavión, como un D.L con 
flotadores. No puede decirse que esto 

Basado en el modelo DJ., el hidroavión 
de caza Albatros W.4 se fabricó a toda 
prisa para intentar contrarrestar las 
incursiones de castigo de los 
hidroaviones aliados. En la cola se 
observa la ausencia de la típica aleta 
ventral de los Albatros. 
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Albotros W.4 (sigue) 


A-Z de la Aviación 


sea totalmente correcto, ya que. ade¬ 
más de ser de mayores dimensiones, 
existen diferencias en el fuselaje y en 
el empenaje. Lo más notable es la su¬ 
presión de la aleta ventral, y eí Incre¬ 
mento de la superficie de la deriva pa¬ 
ra compensar dicha falta, Entre otros 
cambios, pueden mencionarse la dis¬ 
tancia considerablemente mayor entre 
los planos, que permitía a! piloto dis¬ 
poner de buena visibilidad frontal por 
debajo dd plano superior; los radia¬ 
dores. en forma de espiga y situados a 
cada lado del fuselaje en las primeras 
unidades de producción, y colocados 
en la sección central del plano supe¬ 
rior en los últimos W.4; y, desde lue¬ 
go. los dotadores en lugar del tren de 
aterrizaje provisto de ruedas. A lo lar¬ 
go de su fabricación, que totalizó unos 
17 aviones, se emplearon toda una ga¬ 
ma de flotadores. Las entregas co¬ 


menzaron en diciembre de 1916. 

El W.4 demostró ser un caza eficaz 
en la defensa de las bases, y capaz de 
medirse con la mayoría de los aviones 
enemigos que se le enfrentaron, a ex¬ 
cepción de las hidrocanoas británicas 
que entraron en servicio en el verano 
de 1917. Los W.4 empezaron a ser 
sustituidos en el servicio a finales de 
1917 por el nuevo biplaza W.12 Han- 
sa-Brandcnburg. 

Especificaciones técnicas 

tipo: hidroavión de caza monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
Mercedes D.III de 160 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
160 km/h; velocidad de trepada hasta 
los 1 000 m, 5 min; techo de servicio 
3 000 m; autonomía 3 horas 
Pesos: vacío 790 kg; máximo en 
despegue 1 070 kg 



Albafros W.4. 


Dimensiones: envergadura 9,50 m; 
longitud 8,50 m; altura 3,65 m; 
superficie alar 31,60 nr 


Armamento: una o dos ametralladoras 
fijas de fuego frontal LMG 08/15 de 
7,92 mm 


Albatros W.5 

Historia y notas 

A principios de 1916 la Armada ale¬ 
mana consideró interesante la realiza¬ 
ción de pruebas de evaluación de 
aviones como plataforma para el lan¬ 
zamiento de torpedos. Uno de los ti¬ 
pos empleados en este cometido fue el 
Albatros W.3, del que sólo se cons¬ 
truyó una unidad, entregada a la Ar¬ 
mada en julio de 1916. Disponía de un 
fuselaje de laterales planos muy simi¬ 


lar al de los bombarderos G.II y 
G.T1I, y también eran similares el 
montaje del motor, la cola en ángulo y 
los flotadores. A partir de este mode¬ 
lo surgió una versión mejorada, deno¬ 
minada Albatros W.5, biplano de alas 
ligeramente aflechadas, con alerones 
en ambos planos, deriva y timón de 
forma todavía más pronunciadamente 
triangular, un montaje del motor 
mejorado y flotadores más anchos. En 
su función de torpedero, se modificó 
el fuselaje para cargar estas armas en 
una bodega interna. Se entregaron 


cinco unidades dd W.5 a la Armada 
alemana, pero a principios de 1918 su 
empleo como torpedero había sido va 
descartado; la evaluación demostró 
que existían pocas perspectivas de éxi¬ 
to para esta función en aviones de 
prestaciones tan limitadas. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: torpedero bimotor 
Planta motriz: dos motores lineales 
Benz Bz.TIl de 150 hp 
Prestaciones: (A; W.3, B: W.5) 
velocidad máxima A y B 133 km/h; 


velocidad de trepada hasta los 
1 000 m. B 20 min; autonomía. 

B 4 horas 

Pesos: vacío, B 2 263 kg; máximo en 
despegue, B 3 665 kg 
Dimensiones: envergadura, A y B 
22,70 m; longitud. A y B 13,10 m; 
altura, B 4,25 m; superficie alar, 

B 100 rrr 

Armamento: B dos ametralladoras 
Parabellum de 7,92 mm montadas 
sobre soportes móviles, más un 
torpedo cargado en una bodega 
interna 


Alcock Scout: ver Sopwith Pup 


All American Model 10 Ensign 


Historia y notas 

Inmediatamente después del fin de la 
II Guerra Mundial, la empresa All 
American Aircraft Inc, inició el 
proyecto y construcción de un prototi¬ 
po de biplaza ligero, que voló por pri¬ 
mera vez a finales de 1945, Denomi¬ 
nado All American Model 10 Ensign. 
era de construcción totalmente metá¬ 
lica y su configuración era de un mo¬ 
noplano convencional de ala baja can¬ 
tilever. con tren de aterrizaje triciclo 
no retráctil, en el que la rueda de proa 
era orientable; la cabina cerrada 
transparente, en forma de una gran 
burbuja, disponía de acomodo para 
dos personas sentadas lado a lado. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano biplaza deportivo 


Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros opuestos Continental C85-12 
de 85 hp 

Prestaciones: velocidad de crucero 
177 km/h; velocidad de trepada inicial 
213 m por minuto; techo de servicio 
3 6óÜ m; autonomía 644 km 
Pesos: vacío 454 kg; máximo en 
despegue 703 kg 

Dimensiones: envergadura 10,06 m: 
longitud 6,71 m; altura2,59 m; 
superficie alar 12,82 nr 

El All American Model 10 Ensign que 
apareció poco después de la II Guerra 
Mundial, refleja en su diseño muchas de 
las características adoptadas en el curso 
de ¡a guerra, a excepción del tren de 
aterrizaje triciclo fijo. Es de notar el 
techo de la cabina biplaza en burbuja. 




Allied LRA-1 

Historia y notas 

Durante los años de entregúenos mu¬ 
chos servicios militares llevaron a ca¬ 
bo evaluaciones de planeadores para 
su empleo en funciones de entrena¬ 
miento o para el transporte de carga. 
En Alemania, se habían desarrollado 
extensamente los planeadores a raíz 
de las limitaciones impuestas por el 
tratado de Versa lies, y no sólo se utili¬ 
zaron durante las etapas iniciales del 
entrenamiento de pilotos, sino que 
también habían sido empleados para 
el rápido despliegue de tropas aero¬ 
transportadas, con sus equipos y sumi¬ 
nistros. El rápido éxito alcanzado por 
los planeadores con esta misión, en 
los episodios iniciales de la II Guerra 
Mundial, proporcionó un nuevo Im¬ 
pulso a las evaluaciones de este tipo 


que se estaban llevando a cabo en 
EE UU. 

La Marina estadounidense había 
mostrado un intermitente interés por 
el eventual empleo de planeadores 
desde, por lo menos, el año 1920, pe¬ 
ro la ofensiva llevada a cabo por los 
alemanes en el frente occidental con¬ 
tra los aliados europeos, a principios 
de mayo de 1940, puso de relieve la 
urgencia del tema. Uno de los proyec¬ 
tos de la Marina de EE UU era una 
hidrocanoa de transporte sin motor de 
líneas muy nítidas, del que la Allied 
Aviario n Corporation construyó dos 
prototipos. Esta compañía se había 
fundado en enero de 1941 con el obje¬ 
tivo de fabricar estructuras de contra¬ 
chapado moldeado para su empleo 
por fabricantes de aviones; los dos 
prototipos citados (11647 y 11648) 
eran su primer intento de construir un 
avión completo. 


El diseño era único, con un gran 
casco de dos redientes que podía aco¬ 
modar a dos tripulantes y 10 soldados 
de tropa. Estaba provisto de un tren 
de aterrizaje con ruedas lanzadles, pa¬ 
ra suministrarle capacidad anfibia. La 


El Allied LRA'1 fue un singular intento 
de suministrar a las fuerzas 
norteamericanas un planeador para el 
transporte de tropas adecuado para las 
operaciones en el Pacífico, 



































































































































Allied LRA-1 (sigue) 


cola y las superficies de control eran 
convencionales; la característica me¬ 
nos común estribaba en que, al posar¬ 
se en el agua, las raíces del ala baja 
monoplana cantilever quedaban su¬ 


mergidas y proporcionaban mayor es¬ 
tabilidad al aparato. Además, se ha¬ 
bía previsto la instalación de un pe¬ 
queño motor a fin de permitir manio¬ 
brar al aparato en el agua. Sólo fueron 


construidos dos prototipos, y en 1943 
la Marina canceló un pedido de 100 
unidades de serie al preferir un avión 

propulsado para cumplir las especifi¬ 
caciones requeridas. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidrocanoa de transporte sin 
motor 

Dimensiones: envergadura 21.95 m: 
longitud 12,19 m; altura 3,73 m 


Alón Model A-2 Aircoupe 


Historia y notas 
La Alón Model A-2 Aircoupe. una clá- 
sica avioneta norteamericana, fue 
proyectada por la Engineering and 
Research Corporation, fundada en 
1930. E! prototipo de esta compañía, 
Ercoupe Model 415-C no voló hasta 
1937, pero representó un avanzado 
proyecto para su tiempo, y fue cons¬ 
truido en grandes series. 

Monoplano de ala baja cantilever, 
estaba provisto de alas de construc¬ 
ción totalmente metálica, a excepción 
de los paneles exteriores de las mis¬ 
mas que estaba recubiertos de tela. El 
fuselaje y empenaje eran totalmente 
metálicos con un plano horizontal de 
cola cantilever montado en la parte al¬ 
ta del fuselaje y provisto de derivas y 
timones dobles en los extremos. El 
tren de aterrizaje triciclo no retráctil 
estaba provisto de amortiguadores 
oleohidráulicos en todas las patas; la 
planta motriz consistía en un motor 
Continental A65, 

La característica menos usual del 
Ercoupe consistía en su muy anuncia¬ 
do sistema de doble control «de fácil 
vuelo», que eliminaba los pedales del 
timón, a menos que un cliente especí¬ 
fico prefiriese un juego de controles 
convencional. El sistema Erco unía 
los timones, alerones y rueda de mo¬ 
rro de forma que los giros, en el aire o 
en el suelo, se controlaban por medio 
de un volante de dirección, mientras 
que el timón de profundidad se accio¬ 
naba de la forma acostumbrada. 

La fabricación del Ercoupe se inte¬ 
rrumpió al estallar la II Guerra Mun¬ 
dial, aunque se reanudó después de la 
guerra hasta construir unas ó 000 uni¬ 


dades que fueron comercializadas 
bajo los nombres de Air-Coupe, Er¬ 
coupe, y Fornair, La compañía cesó 
eventual mente en sus operaciones, y 
todos sus activos fueron adquiridos 
por una nueva compañía, la Alón 
Inc., fundada el 31 de diciembre de 
1963, Lina versión mejorada deí Er¬ 
coupe, bajo la denominación Alón 
Model A-2 Aircoupe, realizó su vuelo 
inaugural el 24 de octubre de 1964. 
Difería del Ercoupe original en su es¬ 
tructura totalmente metálica, tren de 
aterrizaje mejorado, cabina aerodiná¬ 
mica con cubierta de cristal, mejor ca¬ 
lidad de su equipo, y motor más po¬ 
tente. Su sistema de doble o triple 
mando siguió siendo opcional; el Air¬ 
coupe permaneció en producción has¬ 
ta que la compañía se asoció con la 
Mooney Aircraft Inc.. en 1967, 

Especificaciones técnicas 

Tipo; biplaza ligero 
Planta motriz; un motor de cuatro 
cilindros opuestos Continental 
C90-16F de 90 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
208 km/h; velocidad máxima de 
crucero 200 km/h; techo de servicio 
5 275 m; autonomía máxima 732 km 
Pesos: vacío 422 kg; máximo en 
despegue 658 kg 

Dimensiones: envergadura 9.14 m: 
longitud 6,20 m; altura K91 m; 
superficie alar 13.25 rrr 

El Alen A-2 Aircoupe es un desarrollo del 
clásico Ercoupe. Son de destacar la 
doble deriva y el tren de aterrizaje 
triciclo (foto M. j, Hooks). 



Alón A-2 Aircoupe. 



Alón Four 

Historia y notas 

Bajo la designación de Alón Four 
(A-4). la compañía Alón proyectó y 
construyó un prototipo de avión ligero 
cuatriplaza de configuración conven¬ 
cional y totalmente metálico, que rea¬ 
lizó su primer vuelo el 25 de febrero 
de 1966. Su ala baja cantilever dispo¬ 
nía de flaps de borde de fuga acciona¬ 
dos eléctricamente, y el tren de aterri¬ 
zaje era del tipo triciclo no retráctil, 
con la rueda del morro orientable. La 
cabina estaba totalmente cerrada y te¬ 
nía capacidad para acomodar a cuatro 
personas, sentadas de dos en dos; en 
la parte posterior quedaba disponible 


además un amplío espacio de carga 
para un peso total de más de 150 kg de 
equipaje. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano cuatriplaza 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros opuestos Avco Lycommg 
O-320-A de 150 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
241 km/h: velocidad de crucero 
225 km/h ; autonomía con máxima 
carga útil y reserva para 45 min 
1 207 km 

Pesos: vacío 473 kg; máximo en 
despegue 975 kg 

Dimensiones: envergadura 9.14 m; 
longitud 6,20 m; altura 1.91 m; 
superficie alar 14,86 rrr 



Ambrosini S.7 

Historia y notas 

Sergio Steranuttí proyectó el Ambro¬ 
sio! S,A.I.7. monoplano biplaza de tu¬ 
rismo v alta velocidad, entre octubre 
de 1938 y abril de 1939. El S.7 era 
indudablemente uno de los aviones 
más bonitos de todas las épocas, un 
reluciente monoplano de ala baja can¬ 
tilever, construido en madera y pro¬ 
visto de un tren de aterrizaje retráctil, 
Inicmlmente se fabricaron dos avio¬ 
nes, específicamente preparados para 
tomar parte en la famosa carrera para 
aviones de turismo IV Avio Raduno 


del Littorio, que realizaron su vuelo 
inicial, con pocos días de diferencia 
entre sí, pocos días antes de que la 
competición empezase en el aeropuer¬ 
to de Rimini el 15 de julio de 1939, A 
efectos de mejorar las condiciones ae¬ 
rodinámicas durante la carrera, se 
acopló a ambos aviones una sección 
adicional acristalada, entre el morro y 
el espacio normalmente previsto para 
la cabina. 

A pesar de que los S.A. 1.7 no gana¬ 
ron la prueba, por problemas técnicos 
achacadles a la insuficiencia de los 
vuelos de prueba, sus prestaciones im¬ 
presionaron a las autoridades italia¬ 
nas, especialmente después de que 


uno de los aparatos consiguiera el ré¬ 
cord internacional en circuito cerrado 
de 100 km, el 27 de agosto de 1939. 
Sin embargo, durante la II Guerra 
Mundial se habió poco del S.7, a pesar 
de que se desarrollaron los cazas li¬ 
geros experimentales S*A.L1G7, 
S.A.L207 y S.A, 1,403 a partir del mis¬ 
mo, y de que en 1943 aparecieron 
10 unidades de la versión biplaza 
S.A.L7, de caza y de entrenamiento; 
eso fue todo hasta 1949, en que S. A.I. 
Ambrosini empezó a fabricar el tipo 
en serie. La versión de posguerra sus¬ 
tituyó el motor Hirth HM.508D de 
280 hp de las versiones que alcanzaron 
et récord, así como el Isotta-Fraschini 


Beta RC. 10 de 280 hp empleado du¬ 
rante la guerra, por una planta motriz 
Alfa Romeo; dejando aparte algunos 
perfeccionamientos de detalle en la 
construcción del modelo, se efectua¬ 
ron pocos cambios más de impor¬ 
tancia. 

La mayor parte de los 145 Ambrosi¬ 
ni S.7 de la posguerra, algunos de 
ellos acabados en configuración mo¬ 
noplaza, equiparon varios centros de 
entrenamiento de vuelo dependientes 
de ios correspondientes cuarteles ge¬ 
nerales de zona de la Aeronáutica Mi¬ 
litare. Aparte de su empleo en funcio¬ 
nes militares, que finalizó en 1956, el 
S.7 participó brillantemente en nume- 
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Ambrosini $.7 (sigue) 
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rosas competiciones. Leonardo Bonzi 
logró dos récords internacionales so¬ 
bre las distancias de 100 y 1000 km el 
21 de diciembre de 195 1, a velocida¬ 
des medias de 367,36 km/h y 358,63 
km/h respectivamente. 

Variantes 

Ambrosia! S.A.I.7: monoplano de 
carreras provisto de un motor Hirfh 
HM.508D de 280 hp: velocidad 
máxima 405 km/h, autonomía 
3 250 km, peso vacío 750 kg y peso 
máximo en despegue 1 370 kg, 
envergadura 8.95 m y longitud 7.25 m 
(total 2) 

Ambrosini S*A*I*7 I rainer: caza y 
avión de entrena miento biplaza 
aparecido en 1941; estaba provisto de 
una cabina cerrada convencional y 
motor lineal Isotta-Fraschini Beta 
RCJÜ de 280 hp; entre sus 
características destacan una velocidad 
máxima de 400 km h, peso máximo 
1 362 kg. envergadura 9.00 m y 
longitud 8,20 (total 10) 

Ambrosini S.AJJ07: caza 
experimental del año 1941 provisto de 
un motor lineal Isotta-Fraschini 
Gamma de 540 hp; velocidad máxima 
unos 560 km/h y peso máximo 
1 000 kg (sólo se construyó un 
ejemplar) 

Ambrosini S.A.1,207: versión 
mejorada del S. 107 provista de un 
motor de cilindros en V invertidos 
Isotta-Fraschini Delta RC.40 de 
750 hp; velocidad máxima 640 km h. 


Ambrosini S.1001 

Historia y notas 

Desarrollado a partir del Ambrosini 
S.AJ.2S de preguerra, el Ambrosini 
S-1001 Grifo fue diseñado en dos ver¬ 
siones; como avión de turismo cuatri- 
plaza, y como avión militar de entre¬ 
namiento biplaza. Su configuración 
general era de monoplano de ala baja, 
y disponía de un tren de aterrizaje ca¬ 
renado y fijo. La versión de entrena¬ 
miento, provista de un motor Gipsy 
Majar X de 145 hp, no llegó a produ¬ 
cirse en serie, y sólo se construyó una 
cantidad limitada de unidades con la 
cabina del avión de turismo. También 
se produjeron algunos SJ002 Trasi- 
mena, versión de entrenamiento bási- 


Ambrosini S.S.4 

Historia y notas 

Sergio Stefanutti proyectó en 1938 un 
avión biplaza canard experimental, 
que fue construido bajo el nombre de 
S.S.3 por el Stabilimento Costruziont 
Aeronautiche. Propulsado por un mo¬ 
tor de dos cilindros opuestos CNA II- 
bís de 38 hp. el S.S.3 se caracterizaba 
por disponer de una superficie de sus¬ 
tentación fija frontal provista de un 
timón de profundidad ranurado, y 
alas situadas en la parte posterior del 
fuselaje, provistas de alerones con¬ 
vencionales y de planos verticales de 
cola dobles. El tren de aterrizaje era 
del tipo triciclo fijo, con rueda de proa 
or¡entable. La potencia de3 motor ins¬ 
talado era escasa, a fin de limitar ías 
prestaciones a una velocidad máxima 
de 140 km/h. Sin embargo, las carac¬ 
terísticas de manejo eran muy buenas, 
con una velocidad mínima de control 
de 55 km/h, gracias a su configuración 
y a la sustentación que representaba la 
gran superficie alar proporcionada 
por una envergadura de 12,78 m. 


techo de servicio 12 000 m, autonomía 
850 km, peso vacío 1 750 kg y peso 
máximo 2 415 kg, envergadura 
9,00 m, longitud 8,02 m, altura 2,40 
m, superficie alar i3,90 m 2 y 
armamento consistente en dos 
cañones MG151/20 de 20 mtn y dos 
ametralladoras Breda-SAFATde 1.2,7 
mm (se completaron en total 15 de un 
pedido de 2 000) 

Ambrosini S.A. 1*403 Dardo: versión 
mejorada del S.207 con motor Isotta- 
Fraschini Delta RC.21/60 de 750 hp; 
velocidad máxima 650 km/h, techo de 
servicio 10 000 m, autonomía 
1 875 km, peso máximo 2 640 kg, 
envergadura 9,80 m, longitud 8,20 m y 
armamento compuesto por dos 
cañones de 20 mm y dos 
ametralladoras de 12,7 mm (sólo se 
completó un ejemplar de un pedido 
de 3 000) 

Ambrosini S.7: versión de posguerra 
proyectada como avión mono-biplaza 
de entrenamiento o turismo (ver 
Especificaciones técnicas) 

Ambrosini Su per S.7 Supersette: 
versión potenciada del S.7 que 
apareció por primera vez en 1952; 
propulsada por un motor lineal de 
i lavilland Gipsv Queen 70 de 350 hp, 
con alas modificadas y dimensiones en 
general aumentadas; una unidad voló 
con el fuselaje trasero acortado y un 
motor Alfa Romeo 121 RC de 400 hp, 
mientras otra fue dotada de alas en 
flecha como parte del programa de 
desarrollo para el reactor de caza 
ligero Aerfer Sagittario; velocidad 


Grifo 

co biplaza, provista de alas en diedro 
más acusado y mayor envergadura. 

Especificaciones técnicas 

Ambrosini S. 1(101 Grifo 
Tipo: avión cuatriplaza de turismo 
Planta motriz; un motor lineal de 
cilindros invertidos Alfa Romeo 
ÜOterde 130 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 240 
km/h; velocidad de crucero 210 km/h; 
autonomía 850 km 
Pesos: vacío 700 kg; máximo en 
despegue 1 060 kg 
Dimensiones: envergadura 9,90 m; 
longitud 7,80 m: altura 2,75 m; 
superficie alar 15,20 nr 


Stefanutti, animado por la confir¬ 
mación práctica de la viabilidad de so 
diseño, decidió llevar adelante el 
proyecto de un caza interceptador ca¬ 
nard, para aprovechar al máximo la 
maniobrabilidad mejorada, el buen 
campo visual, el armamento concen¬ 
trado y montado en el morro y la re¬ 
ducida resistencia al avance que ofre¬ 
cían la configuración canard y la héli¬ 
ce propulsora. El Ambrosini S.S.4 re¬ 
sultante era muy parecido a! S.S.3 pe¬ 
ro disponía de un motor mucho más 
potente y un tren de aterrizaje triciclo 
retráctil. Pilotado por Ambrogio Co 
lombo. el prototipo S.S.4 voló por pri¬ 
mera vez el 7 de marzo de 1939, de¬ 
mostrando muy pronto sus excelentes 
prestaciones y maniobrabilidad. Sin 
embargo, Colombo pereció cuando el 
prototipo se estrelló el 8 de marzo de 
1941, al fallar el motor; como conse¬ 
cuencia de este accidente, y pese a lo 
prometedor del diseño, su desarrollo 
posterior fue abandonado en 1942 y 
la Ambrosini concentró sus esfuer¬ 



rnáxinia 430 km/h, peso máximo 
1 950 kg, envergadura 9,30 m y 
longitud 8,18 m (total 10) 

Especificaciones técnicas 

Ambrosini S.7 (modelo de posguerra) 
Tipo: mono-biplaza de entrenamiento 
o turismo 

Planta motriz: un motor lineal Alfa 
Romeo 115ter de 225 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
358 km/h; velocidad económica de 
crucero 264 km/h; velocidad inicial de 
ascensión 335 m por min; techo de 
servicios 250 m: autonomía 1 000 km 


El Ambrosini S.7, en su configuración de 
posguerra, sirvió en la Aeronáutica 
Militare como avión de entrenamiento. 
Nótese la eliminación de la cabina 
posterior en el ejemplar de la loto y las 
líneas limpias heredadas de sus 
orígenes como avión de carreras. 


Pesos: vacío l 105 kg; máximo en 
despegue I 317 kg 
Dimensiones: envergadura 8,79 m; 
longitud 8,17 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 12,80 nr 



El Ambrosini S.1001 Grifo tenía la línea 
estilizada característica de los proyectos 
de esta compañía, deslucida por el tren 


de aterrizaje fijo (aunque 
cuidadosamente carenado), anticuado 
para un modelo de posguerra. 



zos en el desarrollo del caza libero 
S. A.1.207. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza interceptador monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal Isotta- 
Fraschini Asso XI RC.40 de 960 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
540 km/h a 5 000 m 
Pesos: vacío I 800 kg; máximo en 
despegue 2 45Ü kg 


El fascinante caza canard Ambrosini 
S.S.4 no padeció los problemas de 
control normales en otros aviones con 
esta configuración, pero no consiguió 
completar su desarrollo. 

Dimensiones: envergadura 12,32 m; 
longitud 6,47 rn; altura 2,48 m; 
superficie alar 17,50 m 2 
Armamento: un cañón de 30 mm y dos 
de 20 mm en el morro 

















































Ambrosini Sagittario 



■ 


Historia y notas 

Después de las pruebas llevadas a ca¬ 
bo con unas alas en flecha a 45" adap¬ 
iadas a un Ambrosini S.7 estándar, 
que bajo esta disposición recibió el so¬ 
brenombre de Freccia (Flecha)* el di¬ 
señador Sergio Stefanutti proyectó el 
Sagittario (Arquero), propulsado por 
un turborreactor Turboméca Marboré 
de 400 kg de empuje. Previsto princi¬ 
palmente para investigación aerodiná¬ 
mica sobre la compresibilidad transó- 
nica, el Sagittario tenía una estructura 
básica de madera. El prototipo inicial 
voló por primera vez el 5 de enero de 
1953. A partir de su evaluación, Stefa¬ 
nutti desarrolló el Sagittario II, que 
realizó su vuelo inaugural el 19 de 
mayo de 1956. Propulsado por medio 
de un turborreactor Rolls-Royce Der- 
went 9, esta versión más avanzada 
constituía en realidad un nuevo 
proyecto, y su construcción era total¬ 
mente metálica, El Sagittario II fue el 
primer avión proyectado en Italia que 
sobrepasó Mach Í .L en vuelo en pica¬ 
do, el 4 de diciembre de 1956. 

Similar en líneas generales al Sagi¬ 
tario II, el Aerfer Ariete fue construi¬ 
do por Industrie Aeronautiche Meri¬ 
dional i-Aerfer, y representó un nuevo 
paso en el desarrollo del caza inier- 
ceptador ligero de propulsión mixta 
Leo m (León), un proyecto que se es¬ 
taba estudiando entonces con apoyo 
financiero del gobierno norteamerica¬ 
no, y que finalmente sería abandona¬ 
do. El Ariete estaba provisto de un 
fuselaje trasero más alto y, además 

la estructura básica del Sagittario, 
construido para investigar los 
problemas det vuelo transónico, era de 
madera, y ei fuselaje era una réplica fiel 
del Supersette. 


m .'.¿¿'-e i 


táctico/mterceptador monoplaza 
Planta motriz: un turborreactor Rolls 
Royce Dcrwcnt 9 de l 633 kgde 
empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 
1 006 km/h: techo de servicio 
14 000 m 

Pesos: máximo en despegue 3 293 kg 
Dimensiones: envergadura 7,50 m: 
longitud 8,50 m: altura 2,02 ni; 
superficie alar 14,73 nr 


del Derwent 9, disponía de un turbo¬ 
rreactor auxiliar Rolls-Royce Soar 
R.Sr 2 de 821 kg de empuje, que 
mejoraba sus prestaciones generales. 
El prototipo del Ariete (MM 568) vo¬ 
ló por primera vez el 27 de marzo de 
1958, pero el proyecto fue abandona¬ 
do por completo más tarde. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión de apoyo 


El Ambrosini Ariete tenía un 
característico turborreactor auxiliar en 
la parte superior del fuselaje trasero, 
alimentado por aire a través de una 
toma dorsal retráctil. 


Armamento: (propuesto) dos cañones 
de fuego frontal de 30 mm, y 
posibilidad de montar ulterior 
armamento bajo las alas 


Ambrosini (Aerfer) Ariete 


Ambrosini S.A.1.1 

Historia y notas 

El Ambrosini S*A,I.l fue un biplano 
biplaza construido expresamente para 
tomar parte en el Avio Raduno (Rally 
Aéreo) del Littorío de 1935. una prue¬ 
ba reservada exclusivamente para 
aviones deportivos de turismo. Estaba 
dotado de una excelente línea aerodi¬ 
námica. aun tratándose de un biplano, 
y su motor radial iba instalado en el 


interior de un carenado NACA. Una 
de las características más interesantes 
del proyecto consistía en los montan¬ 
tes del plano superior en cabaña, pro¬ 
vistos de paneles transparentes que 
formaban un parabrisas en forma de 
V entre la parte superior del fuselaje y 
el intradós de la sección central del 
ala. El tren de aterrizaje, fijo y dividi¬ 
do, estaba provisto de ruedas con neu¬ 


máticos especiales de baja presión. 

El S.A.1.1 fue el primer producto 
construido por la Societá Aeronáutica 
Italiana (S.A.I.). empresa que poste¬ 
riormente, en el mismo año 1934, pa¬ 
saría a integrarse como una división 
autónoma en e! grupo industrial Am¬ 
brosini, dirigida por su inteligente jefe 
de proyectos, Sergio Stefanutti. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplano deportivo y de turismo 
biplaza 


Planta motriz: un motor radial Fiat 

A.54 de 14U hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
220 km/h; velocidad de crucero 
195 km/h 

Pesos: vacío 610 kg; máximo en 
despegue 930 kg 

Dimensiones: envergadura 8,60 ni; 
longitud 6,50 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 17,20 nr 


Ambrosini S.A.1.2 


Historia y notas 

Al igual que el S.A.El, el Ambrosini 
8.A.L2 fue diseñado para participar 
en el Avio Raduno del Entono de 
1935. Pero mientras el S.A.1.1 era un 
biplano biplaza, el S, A J.2 era un mo¬ 
noplano con cabina de cinco plazas, 
aunque estaba propulsado por el mis¬ 
mo motor que el S.A.EE Se había 


previsto acomodo para dos personas 
sentadas lateralmente en la parte de¬ 
lantera de ¡a cabina, más otras tres en 
la parte posterior. Las atas tenían 
mayor envergadura y una considera¬ 
ble cuerda, de forma que el S.A.L2 
disponía de una superficie alar sólo li¬ 
geramente menor a la del S.A.L1; en 
cambio, su limpia configuración de 


monoplano le aseguraba una veloci¬ 
dad máxima de aproximadamente 19 
km/h más que el biplano, y la misma 
velocidad de aterrizaje (85 km/h). 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano de carreras de cinco 
plazas 

Planta motriz: un motor radial Fiat 


A.54 de 140 hp de potencia 
Prestaciones: velocidad máxima 
240 km/h; velocidad de crucero 
205 km/h 

Pesos: vacío 695 kg; máximo en 
despegue 1 065 kg 
Dimensiones: envergadura 10,20 m; 
longitud 7,10 m; altura 2,40 m; 
superficie alar 15,80 nr 
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Ambrosini S.A.I.2S 


A-Z de la Aviación 
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Historia y notas 

A pesar de la similitud en sus designa¬ 
ciones, el Ambrosini S.A.L2S tenía 
sólo un ligero parecido con el S, A.1.2, 
al ser ambos monoplanos de ala ba¬ 
ja, Proyectado como cuatriplaza de 
alias prestaciones, el prototipo del 
S.A.I.2S fue construido para competir 
en las carreras aereas italianas de 
1937. El diseño resultante, que sería 
construido posteriormente en número 
bastante considerable, se caracteriza¬ 
ba por unas líneas aerodinámicas real¬ 
zadas por la elegante deriva, las patas 
carenadas cantilever del tren de ate¬ 
rrizaje triciclo con rueda de cola, y el 
limpio carenado del motor. Las alas 
disponían de flaps de ranura Handley 
Page, que le permitían una velocidad 
de aterrizaje de 84 km/h. 


Ambrosini S.A.1.3 

Historia y notas 

Proyectado como monoplano biplaza 
ligero de entrenamiento y de turismo, 
el Ambrosini S.A.L3 era un elegante 
avión provisto de alas elípticas de gran 
envergadura y fuselaje trasero eleva¬ 
do, cuyas líneas se veían algo estro¬ 
peadas por el tosco tren de aterrizaje 
fijo, del tipo triciclo con rueda de co¬ 
la. La planta motriz elegida consistía 
en un motor invertido en línea Fiat 
A,50 de 85 hp. o bien en un Alfa Ro¬ 
meo A. 110 de 130 hp, este último cu¬ 
bierto con un carenado aerodinámico. 
Se construyó en pequeñas series, algu¬ 
nas de ellas provistas de cabina cerra¬ 
da en lugar de la configuración con 
dos cabinas abiertas en tándem. No 
puede sorprender que el modelo pro¬ 
visto del motor Alfa Romeo, más po¬ 
tente, consiguiera unas prestaciones 
muy superiores, a pesar del incremen¬ 
to del peso máximo en despegue, que 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano cuatriplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
invertido Alfa Romeo A, 115-1 de 
200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
250 km/h; velocidad de crucero 
215 km/h; techo de servicio 6 000 m; 
autonomía con máxima carga de 
combustible 970 km 
Pesos: vacío 890 kg; máximo en 
despegue 1 415 kg 
Dimensiones: envergadura 10,64 m; 
longitud 6,77 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 17,90 rrr 

El Ambrosini S.A.I.2S lúe un avión de 
turismo muy versátil, capaz de aterrizar 
y despegar en campos pequeños con la 
ayuda de sus amplios flaps. 


se aumentó en 40 kg hasta alcanzar los 
830 kg; con todo, la velocidad máxima 
se elevó a 230 km/h, el techo de servi¬ 
do a 5 200 m, y el alcance máximo a 
680 km. 

Variantes 

Ambrosini S.A.L3S: versión provista 
de un motor radial Bramo Sh. 14 A-4 
de 160 hp, y con alas de cuerda 
ligeramente decreciente; sus 
prestaciones resultaron en general 
superiores a las del S.A.1.3 en ambas 
versiones con planta motriz 
alternativa 

Especificaciones técnicas 

Ambrosini S.A.I.3 (motor Fiat) 

Tipo: monoplano biplaza ligero de 
entrenamiento y turismo 
Planta motriz: un motor radial Fiat 
A.50 de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
200 km/h; velocidad de crucero 
170 km/h; techo de servicio 4 000 m; 
autonomía 620 km 


Pesos: vacío 550 kg; máximo en 
despegue 790 kg 

Dimensiones: envergadura 10,45 m; 
longitud 7,05 m; altura 2,80 m; 
superficie alar 14 rrr 


El elegante biplaza Ambrosini S.A.1.3 
también apareció bajo una forma menos 
lograda, provista de un motor radial 
alemán y de cabinas abiertas. 


Ambrosini S.A.1.10 Grifone 


Historia y notas 

El Ambrosini S.A.LIO Grifone (Gri¬ 
fón) era un monoplano de ala en para¬ 
sol biplaza de turismo diseñado por 
Camilo Silva; el prototipo voló por 
primera vez el 8 de julio de 1939, pilo¬ 
tado por Guidantonio Ferrari. Fue 
proyectado como avión ligero de en¬ 
trenamiento, para cubrir la acuciante 
necesidad que tenía Italia de aumen¬ 
tar rápidamente el número de sus pi¬ 


lotos; la estructura del S.A.1.10 era de 
construcción mixta de madera y tubo 
de acero soldado, con recubrimiento 
de tela. Los dos tripulantes se senta¬ 
ban lateralmente detrás de un único 
parabrisas situado bajo el borde de fu¬ 
ga del ala. y al parecer existieron tres 
plantas motrices alternativas: el motor 
CNA D4 de cilindros opuestos y 60 
hp, que permitía alcanzar una veloci¬ 
dad máxima de 160 km/h; el Fiat A.50 


radial de 85 hp, o el Bramo Sh„14 ra¬ 
dial de 160 hp. Se pidieron cincuenta 
unidades de serie del S.A.1,10, pero 
esta cifra fue posteriormente reducida 
a 10 aviones, que se entregaron en 
1940. 

Se realizaron pruebas de evaluación 
del prototipo sustituyendo su tren de 
aterrizaje, fijo y dividido, por un par 
de flotadores. Con esta disposición el 
avión era denominado S.A.1*10 bis. 

Especificaciones técnicas 

Ambrosini S*A.1,10 (con motor Fiat) 


Tipo: avión ligero biplaza de turismo 
o de entreM^Bfento básico 
Planta nJOTriz: un motor radial Fiat 
A.50 de 85 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 182 km/h; velocidad 
de crucero 160 km/h; techo de servicio 
4 900 m: autonomía con combustible 
máximo 400 km 
Pesos: vacío 400 kg; máximo en 
despegue 625 kg 

Dimensiones: envergadura 10,30 m; 
longitud 6,50 m; altura 2,10 m; 
superficie alar 14,32 irr 


American Airmotive NA-75 


Historia y notas 

La División de Aviación de la Ameri¬ 
can Airmotive Corporation desarrolló 
y produjo a finales de los años cin¬ 
cuenta un avión agrícola, el NA-75, 
basado en el legendario Boeíng/Stear- 
man Model 75 Kaydet. El NÁ-75 te¬ 
nía un fuselaje Kaydeí modificado, 
cola estándar y tren de aterrizaje nor¬ 
mal, pero introducía unas nuevas alas 


bjplanas de gran sustentación, proyec¬ 
tadas por la American Airmotive, de 
estructura básica totalmente metálica, 
recubierta de tela a excepción de la 
sección central del plano superior y de 
los bordes de ataque desmontables de 
ambos planos, que eran de aleación 
ligera. También eran comunes a los 
dos planos los alerones y puntas de ala 
metálicos. En el fuselaje, delante de 


la cabina se acopló un depósito de fi¬ 
bra de vidrio para polvo o líquido, con 
un sistema para el cambio rápido de la 
distribución en forma de polvo o 
spray. La producción de este avión 
agrícola se extendió a un periodo de 
unos siete años 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: entre los motores 
alternativos previstos se encontraban 
el Continental R-670 de 220 hp; Avco 


Lycoming R-680-B4 de 225 hp, o 
R-68Q-E3 de 300 hp; Jacobs R-755 de 
245 hp, o R-915 de 300 hp; Pratt & 
Whitney R-975 de 425 hp, o R-985 de 
450 hp, todos ellos radíales 
Pesos: máximo en despegue desde 
l 185 hasta 2 092 kg en función de la 
potencia de su planta motriz 
Dimensiones: envergadura 10,07 m; 
longitud 7,54 m 


Amiot 122 BP.3 

Historia y notas 

La Société d'Eniboutissage et ríes 
Constructions Mécaniques fue funda¬ 
da en el año 1916 en Colombes, de¬ 
partamento del Sena, por Félix 
Amiot. Después de iniciar sus activi¬ 
dades reparando y revisando biplanos 
Bregúete Amiot empezó a producir 


proyectos propios: los Amiot 22 y 24, 
biplanos de turismo, seguidos por el 
Amiot 26 de entrenamiento, en 1923. 

Luego vinieron tres ejemplares de 
un biplano triplaza de grandes dimen¬ 
siones, el Amiot 120. Los dos prime¬ 
ros estaban preparados para intentar 

El biplano Amiot 12228P 3 resultaba 
anormalmente grande y pesado para 
una planta motriz monomolor. 
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Amiot 122 BP.3 (sigue] 


batir récords de vuelo de largo alcan¬ 
ce. El primero se estrelló al despegar 
el 13 de junio de 1925, pereciendo el 
héroe de la guerra Paul Teste, y el 
segundo fracasó en el intento de con¬ 
seguir e! récord mundial de distancia. 
La tercera unidad, la variante biplaza 
Amiot 122$, fue pilotada por el capi¬ 
tán Pelletier d'Oisy en dos largos re¬ 
corridos, el Circuit de la Mediíerranée 
y el Circuit Saharien. También previs¬ 
to para batir récords, el Amiot 121, 
resultó destruido en un brusco aterri¬ 
zaje, el 14 de junio de 1927. 

Todas estas experiencias fueron 
tomadas en consideración al pro¬ 
yectar el prototipo de bombardero 
(F-AIUG), que fue evaluado por las 
autoridades francesas, y por otros go¬ 


biernos extranjeros, de 1928 en ade¬ 
lante. Los diversos aviones experi¬ 
mentales habían sido propulsados por 
medio de motores Lorraine o Re¬ 
nault, pero el primero de ellos demos¬ 
tró ser el más efectivo, por So que fue 
elegido para propulsar el avión de se¬ 
rie Amiot 122BP.3 {Bombardement de 
Protection Triplace ). La producción 
para Aéronautique Mil ¡taire francesa 
totalizó 80 aviones, que equiparon el 
11° Régiment con base en Metz, a 
partir de 1930, Conocido familiarmen¬ 
te como «La Grosse Julie» (La gorda 
Julia), el Amiot 122 era un gran ses- 
quiplano, con un fuselaje profundo en 
el que se abría una cabina provista de 
una amplia superficie acristaiada para 
el bombardero. El motor refrigerado 


por líquido, Lorraine 18K, disponía 
de radiadores laterales. 

El Amiot 122 era robusto y estaba 
poderosamente armado, pero resulta¬ 
ba decididamente lento y pesado. Sin 
embargo, Brasil cursó un pedido de 
cinco unidades de este tipo, que fue¬ 
ron entregadas en 1931. En 1932, tres 
aviones de serie fueron empleados pa¬ 
ra su experimentación con varios tipos 
de plantas motrices, y se cambió su 
denominación por las de tipos 124, 
125 y 126. El Amiot 123 fue una ver¬ 
sión biplaza provista de doble mando, 
ue despertó el interés de las autorí- 
ades polacas y fue utilizado por una 
tripulación polaca en un intento para 
cruzar el Atlántico, El vuelo terminó 
desastrosamente, al estrellarse el 


avión en las Azores, y el interés pola¬ 
co por un pedido en serie desapareció 
rápidamente. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: bombardero diurno triplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
Lorraine 18Kd de 650 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
205 km/h; techo de servicio 
6 200 m; autonomía 1 000 km 
Pesos: vacío 2 800 kg: máximo en 
despegue 4 200 kg 
Dimensiones: envergadura 21,50 m; 
longitud 13,72 m; altura 5,15 m; 
superficie alar 95 nr 
Armamento; cinco ametralladoras de 
7.7 mm, más una carga de hasta 800 
kg de bombas 


Amiot 143 

Historia y notas 

La Avions Amiot, fundada original¬ 
mente por Félix Amiot como Société 
d’Emboutissagc et des Constructions 
Mécaniques (SECM) en 19!ó, fue uno 
de los cuatro competidores en un con¬ 
curso convocado en 1928 por el Servi¬ 
ce Technique de VAéronautique fran¬ 
cés, Las especificaciones requeridas 
eran las de un avión cuatriplaza de la 
categoría llamada multipíace de com¬ 
ba! (avión de combate multipíaza), ca¬ 
paz de cubrir las fundones de bom¬ 
bardero diurno/nocturno, de escolta 
de largo alcance y de reconocimiento. 

La nación francesa es famosa por su 
aprecio de la belleza, pero esta cuali¬ 
dad estaba decididamente ausente de 
los aviones que fueron diseñados para 
cumplir con los requisitos de avión de 
combate multipíaza durante los años 
de entreguerras. En efecto, alguien 
llegó a sugerir que el Amiot 140, que 
competía con el Blériot 137, el Bre- 
guet 410 y el SPCA 30, había sido ele¬ 
gido para su producción en serie por 
ser el más feo de los cuatro prototi¬ 
pos. Sin duda se trata de una anécdota 
apócrifa pero, tanto si es cierta como 
si no, fue el prototipo Amiot 140, que 
había volado por primera vez en abril 
de 1931, el elegido para su producción 
en serie después de las pruebas de 
evaluación: en noviembre de 1933 la 
Armée de 1'Air cursó un pedido de 40 
ejemplares. 

Durante los 31 meses transcurridos 
desde el vuelo inaugural del primer 
prototipo (habían sido construidos 
dos) hasta la recepción del pedido, 
Amiot había estado puliendo el dise¬ 
ño. Así desarrolló el Amiot 142, pro¬ 
pulsado por dos motores de cilindros 
en V Hispano Suiza de 860 hp, y des¬ 
pués el Amiot 143 provisto de dos mo¬ 
tores radiales Gnome-Rhóne sobreali¬ 
mentados; esta última %crsíón fue la 
que definitivamente entró en produc¬ 
ción. De construcción totalmente me¬ 
tálica, El Amiot 143 disponía de algu¬ 
nas características poco usuales, entre 
las que pueden citarse su ala monopla- 
na de gran cuerda con una sección 
transversal tan gruesa que permitía el 
acceso en vuelo a los motores, y el 
tren de aterrizaje, del tipo no retráctil 
con rueda de cola, con patas provistas 
de enormes carenados para las rue¬ 
das, que alcanzaban unos 2,13 m de 
longitud. Los motores de giro inverti¬ 
do del prototipo de fabricación Amiot 
143,01, que voló por primera vez en 
agosto de 1934, desarrollaban cada 
uno de ellos 800 hp en el despegue, y 
el combustible se almacenaba en seis 
depósitos, todos ellos desechables. 
Esta última característica fue abando¬ 
nada a partir del avión 41° y siguientes 
unidades de serie. 



Amiot 143M de reconocimiento 
nocturno, en servicio en la 3. 3 
Escuadrilla del GB11/35, basada en 
Pontarlier en setiembre de 1939. 


La parte más fea de la estructura 
del Amiot 143 era, sin lugar a dudas, 
su fuselaje de dos niveles. A lo largo 
del nivel superior del fuselaje se ha¬ 
bían previsto tres puestos: una torreta 
frontal, una cabina para el piloto si¬ 
tuada por encima del borde de ataque 
de las alas, y una torreta dorsal a la 
altura del borde de fuga. En su nivel 
inferior en forma de góndola iban ins¬ 
talados el puesto del navegante/bom- 
bardero y el compartimiento de bom¬ 
bas; también podía acomodarse a un 
quinto tripulante para el bombardeo 
nocturno. En el extremo posterior de 
la góndola se había previsto un puesto 
más de artillero. El armamento con¬ 
sistía, al principio, en un cañón Lewis 
en la torreta frontal, y dos más en ca¬ 
da uno de los dos puestos restantes, 
pero desde el avión de serie numero 
41° se cambió esta disposición por una 
ametralladora única MAC de 7,5 mm 
en cada uno de los puestos, además de 
un cañón adicional que disparaba a 
través de una compuerta situada en el 
piso del fuselaje delantero. 

Las primeras entregas de los Amiot 
143 de serie fueron destinadas a la Ar¬ 
mée de LAir en julio de 1935, y equi¬ 
paron el 3 er Grupo del 22° Escuadrón 
de Bombarderos. Al estallar la guerra 
en 1939, 60 de estos bombarderos ob¬ 
soletos permanecían en servicio ope- 
racional, equipando cinco grupos de 
bombarderos, y hasta el 10 de mayo 
de 1940 solamente se utilizaron para 
bombardear Alemania mediante inú¬ 
tiles folletos de propaganda. Desde 
esta fecha hasta la caída de Francia, 
fueron empleados casi exclusivamente 
en ataques nocturnos de bombardeo 
de posiciones enemigas. La única ex¬ 
cepción fue el desesperado y heroico 
intento realizado por 13 aviones del 
34° y 38° Escuadrones de Bombarde¬ 
ros para destruir ios puentes sobre el 
Mosa, en Sedán, en un ataque diurno 
el 14 de mayo: sólo uno de estos avio¬ 
nes regresó de la misión. 

Variantes 

Amiot 140: prototipo (total 2) 

Amiot 142: un solo prototipo revisado 
Amiot 143: modelo de preserie y de 
serie (total 138 ejemplares) 



Amiot 142 (revisado): basado en el 
tercer prototipo pero provisto de 
motores diferentes (total 1) 

Amiot 144M: modelo provisto desalas 
revisadas y de tren de aterrizaje 
retráctil (total 1) 

Amiot 150BE: prototipo de 
torpedero/avión de reconocimiento; 
dos motores radiales Gnome-Rhóne 
de 740 hp; tren de aterrizaje provisto 
de ruedas y flotadores 
intercambiables (total 1) 

Especificaciones técnicas 

Amiot 143 

Tipo: avión de reconocimiento/ 
bombardero bimotor, de cuatro a seis 
plazas 

Planta motriz: (143M) dos motores 
radíales Gnome-Rhone 14Kirs/Kjrs 
Mistral Major, con una potencia cada 
uno de ellos de 870 hp a 3 215 m, y 


900 hp a 4 210 m 
Prestaciones: velocidad máxima 
310 km/h a 4 000 m; velocidad de 
crucero 270 km/h a 4 000 m; techo de 
servicio 7 900 m; autonomía 1 200 km 
Pesos: vacío ó 100 kg; máximo en 
despegue 9 700 kg 
Dimensiones: envergadura 24,50 m: 
longitud 18,00 m; altura 5,50 m; 
superficie alar 100 m 2 
Armamento: (a partir del avión de 
serie 41°) cuatro ametralladoras MAC 
de 7,5 mm (una en la torreta de proa, 
otra en la torreta dorsal , la tercera en 
el puesto ventral y la última en el 
puesto bajo el morro), además de 
800 kg de bombas de carga interna 

El Amiot 143M fue sin lugar a dudas uno 
de los aviones más feos fabricados 
durante los años de entregúelas. 
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Historia de la Aviación 


Blitzkrieg en Europa: capítulo 5.° 



Después de liquidar la resistencia de Polonia y de los países 
escandinavos, Hitler dirigió la atención hacia sus principales 
enemigos: Francia y Gran Bretaña. Como en la campaña noruega, su 
ataque se apoyó en una cabeza de puente propicia; en esta ocasión se 

trató de Bélgica y los Países Bajos. 


Aún se hallaba en curso la campaña alemana 
en Polonia, cuando Hitler y el Alto Mando 
alemán empezaron a planificar una ofensiva 
masiva en e! oeste, contra las naciones neutra¬ 
les de Bélgica y Países Bajos y la alianza fran- 
cobritánica. Al terminar la campaña de Polo¬ 
nia, 60 divisiones alemanas se retiraron y pa¬ 
saron a la frontera occidental; las fuerzas bri¬ 
tánicas y francesas habían perdido una opor¬ 
tunidad preciosa para lanzar una contraofen¬ 
siva en el oeste. Tres días después de la rendi¬ 
ción de Polonia, el 9 de octubre de 1039, el 
Führer enviaba a sus jefes de estado mayor la 
directiva de guerra n.° 6, que decía textual¬ 
mente lo siguiente: 


«1. En un futuro muy próximo puede suce¬ 
der que Gran Bretaña, y con ella Francia, de¬ 
cidan continuar la guerra. En tal caso, atacaré 
con la mayor rapidez posible. 

2. Cualquier indecisión no sólo permitiría 
inclinar a favor del oeste la neutralidad de 
Bélgica, y tal vez de los Países Bajos, sino que 
daría tiempo a nuestros enemigos para au¬ 
mentar su poder militar, quebrantaría la con¬ 
fianza de los neutrales en una victoria alema¬ 
na y desalentaría a los italianos, que desean 
unirse a nosotros. 

3. Por la presente ordeno que se proceda a 
las siguientes operaciones: 

a) Se lanzará una ofensiva en el flanco nor¬ 


te del frente occidental contra las áreas de 
Bélgica-Luxemburgo-Países Bajos. Este ata¬ 
que será lo más enérgico y rápido posible. 

b) El objetivo de esta operación es destruir 
tantas fuerzas francesas y aliadas como sea 
posible, establecer las bases necesarias para 
un ataque aéreo y naval a Gran Bretaña y 
asegurar nuestra vital región del Ruhr. 

c) La fecha del ataque dependerá de las 
condiciones meteorológicas y de la disponibi- 

Bombarderos Do 17Z sobre ¡os Países Bajos. Aunque 
llevaban una carra relativamente pequeña de bombas, 
los Do 17Z de las lampfgruppen cumplieron con éxito 
su cometida (foto n»ARS). 
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1 idad de nuestras fuerzas blindadas y mecano 
zadas. Ha de hacerse todo lo posible para 
apresurar su intervención. 

4. La Luftwaffe tiene la misión de proteger 
nuestras fuerzas de tierra de ataques aéreos, 
apoyar su avance, impedir que las fuerzas 
aliadas se establezcan en Bélgica y, por últi¬ 
mo, evitar aterrizajes de tropas británicas a lo 
largo de la costa neerlandesa v bel «a.» 

Plan audaz 

El 19 de octubre de 1939, el Alto Mando ale¬ 
mán presentaba la primera versión del Fall 
Gelb (Ocaso amarillo), es decir, las operacio¬ 
nes proyectadas para la invasión de Bélgica, 
Países Bajos y Francia. El plan fue objeto de 
muchas discusiones y cambios; sobre la base 
de la versión definitiva, en gran parte obra del 
general Erich von Manstein, empezaron los 
preparativos el 27 de febrero de 1940. El ata¬ 
que principal tendría lugar en las Ardenas, 
una región difícil, muy ondulada y con espe¬ 
sos bosques, por donde, a juicio de los jefes 
de estado mayor franceses y británicos, era 
impracticable un ataque alemán. Se cruzaría 
la frontera francesa en el río Mosa, entre Se¬ 
dan y Dinant, para llevar luego a cabo una 
profunda penetración en territorio francés 
hasta el estuario del Somme, al noroeste de 
Abbeville, en la costa del Canal. Si este plan 
enormemente atrevido conseguía su objetivo, 
cortaría las comunicaciones y aislaría el grue¬ 
so del ejército francés, al sur, de las tropas 
belgas, británicas y francesas situadas al nor¬ 
te. Así separados, los dos contingentes aliados 
serían atacados uno después de otro. Al sur 
del ataque principal alemán en las Ardenas 
debía llevarse a cabo una acción diversiva so¬ 
bre el poderoso l. er Grupo de Ejércitos fran¬ 


cés, estacionado detrás de las fortificaciones 
de la línea Maginot, un sistema de casamatas, 
posiciones de artillería y obstáculos anticarro 
que se extendía a lo largo de 320 km desde 
Longuyon. a través de los Vosgos, hasta Ha- 
guenaú, sobre el Rin, y desde aquí hasta la 
frontera suiza en Basílea. El prerrequisito 
esencial del Fall Gelb era el ataque en el nor¬ 
te. a través de las fronteras de Bélgica y Países 
Bajos, No sólo era necesario asegurar el flan¬ 
co norte del ataque principal en las Ardenas; 
igualmente importante era empujar hacia la 
frontera belga al 2, l> Grupo de Ejércitos fran¬ 
cés y a la Fuerza expedicionaria británica del 
general Lord Gort. Se otorgó gran importan¬ 
cia a la rapidez, y por ello se utilizó la técnica 
de la Blitzkrieg, es decir, un ataque con blin¬ 
dados apoyados por una masiva cobertura 
aérea. 

Sobre un total de 174 divisiones alemanas 
a su disposición en el oeste, Hitier asignó a 75 
la ofensiva inicial, cuya iniciación estaba pre¬ 
vista para el 10 de mayo de 1940; en esta fuer¬ 
za no se incluían las reservas. En el norte, el 
capitán general hedor von Bock, al mando del 
Grupo de Ejércitos B, con el apoyo de la 
Luftflotte II del general Albert Kesselríng, te¬ 
nía bajo su mando dos ejércitos (el 18.° Ejér¬ 
cito, a las órdenes del general Georg von 
Küchler, y el 6.° Ejército, al mando del gene¬ 
ral Walter von Reichenau), con un total de 29 
divisiones, incluidas tres blindadas. La misión 
del Grupo de Ejércitos de von Bock era ani¬ 
quilar al ejército neerlandés, asegurar el cruce 
del importantísimo canal Alberto, mantener 
inmovilizadas a las fuerzas aliadas de Mandes 
y cooperar con el Grupo de Ejércitos situado 
inmediatamente al sur en la destrucción de las 
fuerzas cercadas. El 18.° Ejército alemán de¬ 
bía atacar en el norte de los Países Bajos, apo¬ 
derándose por medio de tropas aerotranspor¬ 
tadas de objetivos estratégicos en Vesting Ho- 
lland: mientras, el 6.” Ejército de Reichenau 


Henschel Hsl23 

Henschel Hs 123A-1 del II (Sciilecht)/ 
Letrrgeschwader 2. única 
usuario de este tipa en las primeras 
campañas de la II Guerra Mundial. A 
pesar de su aparente obsolescencia, el 
H2123 demostró ser un arma valiosa de 
apoyo cercano. En la campaña dei 
oeste, ei II (Schl)/LG2 estuvo bajo el 
mando del capitán Otto Weíss, y el 
Gruppe contó con la cobertura aérea 
directa de los Bf 109E del l/JG 21, 
mandado por el capitán Werner Ultsch. 

tor belga de Lieja y el Mosa, con la ayuda de 
dos divisiones Panzer. 

El ataque principal a través de las Ardenas 
se confió al teniente general Gerd von Runds- 
tedt, al mando del Grupo de Ejércitos A, 
compuesto de 46 divisiones, entre ellas siete 
divisiones Panzer y tres motorizadas. A la ca¬ 
beza marcharía el poderoso Panzergruppe del 
general Ewald von Kleist, con más de 350 ca¬ 
rros medios PzKpfw III y IV, que tendría a su 
cargo el asalto a través del Mosa. El flanco 
derecho del ataque estaría cubierto por el ge¬ 
neral Günther von Kluge, al frente del 4.° 
Ejército, que debía avanzar por el valle del 
Sambre y el Mosa, y eventualmente unirse al 
Grupo de Ejércitos de von Bock; en fin, el 12° 
Ejército (general Sigmund List) y el 16° Ejér¬ 
cito (teniente general Ernst Busch) atacarían 
los flancos norte y sur de Luxemburgo. 

En el sur. el Grupo de Ejércitos C, a las 
órdenes del capitán general Wilhelm, Ritter 
von Leeb, tenía la misión de contener al ene¬ 
migo a lo largo de la línea Maginot y la mar¬ 
gen derecha del Rin, con las 19 divisiones del 
1 , tr Ejército (general Erwin von Witzleben) y 
el 7.° Ejército (general Friedrich Dollmann). 

Despliegue aéreo masivo 

La fuerza aérea ope racional prevista para el 
Fall Gelb iba a ser !a mayor que la Luftwaffe 
pondría enjuego a lo largo de toda la guerra. 
Sobre unraduerza tota! de la Luftwaffe, en 
mayo de litó, de 4 417 aviones de combate, 
nada menos%ue 3 530 se destinaron a actuar 
en el frente occidental. Además, contaba con 
475 aviones de transporte y 45 planeadores de 
asalto. La estructura de mando de la Luftwaf¬ 
fe seguía el modelo ya establecido en las cam¬ 
pañas de Polonia y Escandinavia. El Grupo 
de Ejércitos B de von Bock era apoyado por 
la Luftflotte II (general Albert Kesselring), 
que contaba con el 1 y IV Fliegerkorps, a! 
mando, respectivamente, del teniente general 
Ulrich Grauert y del teniente general Alfred 
Keller; también quedaron afectadas a la Luft¬ 
flotte II la 9. Fliegerdivision de minado marí¬ 
timo y la 7, Fliegerdivision de desembarco aé¬ 
reo (mayor general Kurt Student); el mando 
conjunto de las unidades de transporte corres¬ 
pondía al Fliegerführer zur besonderen Ver- 
wendung (mayor general Richard Putzier). El 
área de operaciones de la Luftflotte II era 
Bélgica y Países Bajos, y su misión operativa, 
afirmar rápidamente la superioridad alemana 
en el aire, apoyar a las fuerzas de tierra y 
lanzar una serie de operaciones en gran escala 
de desembarco y lanzamiento de paracaidis¬ 
tas. Para esta última tarea, la flota aérea con¬ 
taba con unos 430 Junkers Ju 52/3m, casi to¬ 
dos recientemente desplegados en el escena¬ 
rio escandinavo. Así, el Fliegerführer zbV te¬ 
nía bajo su mando los I a IV / Kampfgeschwa- 
der zur besonderen Verwendung 1; los I y 

Escena típica del avance alemán en los Países Bajos. 
Virtualmente inmunes a los ataques aéreos aliados, 
las columnas blindadas y motorizadas alemanas 
avanzaron rápidamente, agrupadas para facilitar el 
control y el despliegue (foto MARS). 
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Fokker G.1A, uno de los 26 aviones de 
una serie producida en principio para 
Finlandia, y de los cuales 12 se 
incorporaron a la Fuerza Aérea 
Neerlandesa, en abril de 1940. 


La Fuerza Aerea Neerlandesa 

El 10 de mayo de 1940, la Fuerza Aérea 
Neerlandesa (Luchtvaartafdeling) se 
componía de los Regimientos Aéreos 1.° 
y 2.®. El 1 . ir Regimiento Aéreo estaba 
constituido por un escuadrón de 
reconocimiento de 10 Fokker C.X, un 
escuadrón de bombarderos integrado 
por nueve Fokker T.V. y cuatro 
escuadrones de cazas, dos de ellos 
equipados con 20 Fokker D.XX y ios 
otros dos con 23 Fokker G.1 A; estos 
cuatro escuadrones constituían e! 

Jachtgroep (grupo de cazas) del 
regimiento. El 2.° Regimiento Aéreo 
comprendía cuatro alas para misiones 
de reconocimiento, equipadas con 27 
Fokker C.V., un Fokker C.X y 16 
Kookhoven F.K.51; más un Jachtgroep 


de dos escuadrones, uno compuesto por 
ocho Fokker D.XXI y el otro por 11 
Northrop A-17 (construidos por 
Douglas). 


Blitzkrieg en Europa 


Un caza Fokker D.XXI del 1. er Escuadrón 
de Cazas, integrado en el Jachtgroep del 
1. er Luchtvaartregiment. En el momento 
de la invasión alemana, el escuadrón 
tenía su base en De Kooy. 


II / KGzbV 172, los Kampfgruppen zur beson- 
deren Verwendung 11 y 12 v elementos de los 
KGrzbV 101, 104 y 106. 

La Luftflotte ÍII del general Hugo Sperrle 
estaba asignada al Grupo de Ejércitos A, al 
mando de von Rundstedt, y también tenía la 
misión de apoyar, dentro de ciertos límites, al 
Grupo de Ejércitos C de von Leeb, cuya fun¬ 
ción era defensiva. Estaban subordinados a la 
Luftflotte 111 los II y V Fliegerkorps, a las 
órdenes del teniente general Bruno Loerzer y 
del teniente general Robert, Ritter von 
Greim, respectivamente. El primero tenía 
que operar en Luxemburgo-Sedan; el segun¬ 
do, más al sur, en la región del Rin, 

Especialistas en apoyo cercano 

La principal fuerza táctica disponible era el 
VIII Fliegerkorps, al mando del teniente ge¬ 
neral Wolfram, Freiherr von Richthofen. 
Contaba con unos 380 Junkers Ju 87B-2 Stuka 
y 45 Henschel Hs 123A-1 de apoyo cercano, 
procedentes del Stab y I a III Síukageschwa- 
der 2 «Immelmann», más la incorporación del 
IStG 76: los I y II/StG 77 con el IV (Stuka) 
/Lehrgeschwader 1 agregado, v el II 
(Schlacht)/LG 2. El VIII Fliegerkorps conta¬ 
ba también con elementos de apoyo en forma 
de cazas monomotores y bimotores, bombar¬ 
deros ligeros y aviones de reconocimiento tác¬ 
tico, El cuerpo tenía la misión de apoyar a la 
Luftflotte II en el área de Maastricht-Dor- 
drecht, y a continuación ayudar a la Luftflotte 

III en la ofensiva de las Árdenas. 

La fuerza de bombarderos distribuida entre 
las Luftflotten II y III consistía en 1 120 Hein- 
kel He 111 y Dornier Do 17Z de las KG 2, 
KG 3, KG 4, KG 26, KG 27, KG 51, KG 53, 
KG 54, KG 55, KG 76, KG 77. Kampfgruppe 
100, Kampfgruppe 126 y LG 1. La KG 51 y la 
LG 1 habían sido reequípadas con el excelen¬ 
te bombardero medio Junkers Ju 88A-1, que 
hasta ese momento había sido utilizado exclu¬ 
sivamente en operaciones anti buque. El grue- 

Este Fokker G.1 A toe uno de los pocos 
aviones neerlandeses que sobrevivieron 
a la «guerra de los Cinco Días»; 
posteriormente prestó servicio en la 
Luftwaffe en tareas de entrenamiento. 


so de esta fuerza de bombarderos fue asigna¬ 
do al II Fliegerkops de Loerzer. 

Poderosa dotación de cazas 

La fuerza de cazas —constituida por 1 016 
monomotores Messerschmitt Bf 109E-1. E-3 y 
E-4, y 248 bimotores Bf 110C-1— fue dividida 
entre las dos Luftflotten. Los Bf 109 operaron 
con los I/JG 1, I a III/JG 2, I a III/JG 3, I/JG 
21. I a III/JG 26, I a III/JG 27, I a III/JG 51, 
l/JG 52, I a III/JG 53 «Pik As», I/JG 54,1/JG 
76 v I/JG 77; los Bf 110 lo hicieron para los 
1/ZG 1, I y II/ZG 2, I y 1I/ZG 26 y [(Zerstó- 
rer)/LG 1. Se añadió a ellos una amplia fuerza 
de reconocimiento. 

Las primeras fuerzas aéreas que se opusie¬ 
ron a la Luftwaffe fueron la neerlandesa (Lu¬ 
chtvaartafdeling), que constaba de 132 avio¬ 
nes, entre ellos 28 cazas Fokker D.XXI y 23 
cazas bimotores Fokker G.1A, y la belga (Aé- 
ronautique Militaire), compuesta por 11 Haw- 
ker Hurricane Mk I, 15 Gloster Gladiator Mk 
II, 23 Fiat CR.42. 82 Fairey Fox y 21 Renard 
R-31. La más poderosa de las fuerzas aéreas 
que se enfrentaron inmediatamente después a 
la Luftwaffe en el oeste era la Armée de l’Air 
francesa, a las órdenes del general Vuillemin. 
Las unidades de caza se componían de un to¬ 
tal de 278 Morane-Saulnier M.S. 406, 140 
Bloch M.B. 151 y 152,98 Curtiss 75A-3 Hawk 
y 36 Dewoitine D.520; los apoyaban unos 100 


Potez 631, cazas bimotores diurnos y noctur¬ 
nos de largo alcance. La sección de bombar¬ 
deros estaba constituida por 150 a 175 Amiot 
143, Farman 222 y Bloch 200, más cierto nú¬ 
mero de los excelentes bombarderos Lioré et 
Olivier LeO 451. Los aviones de reconoci¬ 
miento y de observación ascendían a 350 o 
400. Las unidades de la Armée de l'Air esta¬ 
ban desplegadas en la Zona Operacional Aé¬ 
rea Norte (ZOAN) a las órdenes del general 
Augereau, con la 1. a División Aérea (Cuartel 
general «i Aidon-Laon) en el sector del Ca- 
nal-Sarr« la 3. División Aérea (cuartel gene¬ 
ral en V»ry-les-Franqois) cubría el Sarre; y la 
Zona Oplradona] Aérea Sur/ZOA de los Al¬ 
pes vigilaba la línea fronteriza francoitaliana, 
hasta el extremo sur. La ZOAN de Augereau 
disponía de 275 cazas monomotores y 25 bi¬ 
motores, 80 aviones de reconocimiento y 55 
bombarderos nocturnos distribuidos en los 
Groupements 6, 9, 21, 23 y 25, más el Grou- 
pement Maritime. 

Próximo capítulo: 

El colapso de los 
Aliados 
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Grandes Aviones del Mundo 



El Viggen constituye la base de un sistema completo de defensa aérea 
elaborado con la característica perfección sueca. Sencillo, fuerte y 
seguro, dotado de un radar avanzado y de una gran potencia de 
fuego, su singular configuración le permite utilizar como base 

operativa la red de autopistas del país. 


Pocos países, aparte de las superpotencias. desarrollan su propia 
aviación de combate. Una de esas excepciones es Suecia, que du¬ 
rante cuarenta años no sólo ha fabricado el material utilizado por 
sus Fuerzas Aéreas, cosa ya de por sí difícil, sino que nunca ha 
cometido un error, lo que (ajustándonos al patrón de las demás 
naciones) es imposible. Con una población que no llega a la cuarta 
parte de la española, desarrollar un avión polivalente de combate a 
Mach 2 es una empresa que ha de desarrollarse a la perfección al 
primer intento, a riesgo de no poder repetirse. 

Suecia alcanzó la velocidad de Mach 2 con el Saab-35 Draken, 
un avión en doble delta del que se construyeron 606 unidades en 
diferentes versiones. La siguiente generación no necesitaba ser tan 
rápida, pero cuando se planificó un nuevo sistema de armas a 
finales de los cincuenta, los objetivos incluían mayor versatilidad, 
un tamaño ligeramente superior para acomodar un radar de inter¬ 
ceptación más potente y mayor carga de armas, y una configura¬ 
ción aerodinámica especial para hacer compatible la velocidad su¬ 
persónica con el deseo, vital para los suecos (e ignorado por otros 
países en la misma situación) de que los nuevos aviones operasen 
desde puntos remotos del país utilizando las autopistas, para evitar 
la posibilidad de ser destruidos en un ataque por sorpresa al co¬ 
mienzo de una guerra inesperada. 

Con una filosofía basada en el concepto del «sistema de armas» 
recientemente puesto a punto en EE UU, los suecos planearon el 
Sistema 37 para que equipara la práctica totalidad de su fuerza 
aérea, la Flygvapen, El sistema incluye no sólo el vehículo aéreo, 
denominado Saab-37, sino también la planta motriz, el equipa¬ 
miento, el equipo de tierra, las instalaciones y establecimientos de 
pruebas, las instalaciones de entrenamiento, e incluso bibliotecas 
con libros y folletos computerizados. Incluye también enlaces elec¬ 
trónicos que integran el sistema con el Stril 60, una red de control 
electrónico de defensa aérea que protege todo el territorio del 
tercer país en extensión de Europa (si se admite que Groenlandia, 
Turquía y la URSS no sean europeas). Suecia no puede costear el 
precio del número de aviones que necesitaría para proteger sus 
amplias costas y su frontera norte, pero aún así, el Sistema 37 es 
indudablemente el más completo del mundo. 

Sustentación canard 

Después de prolongadas investigaciones en establecimientos esta¬ 
tales y en la Saab AB (Saab Scania desde la fusión de ambas 
empresas en 1968) se aprobó una configuración aerodinámica sin¬ 
gular para el nuevo avión. Puede llamársele doble delta, como la 
de su predecesor, pero con la diferencia de que el ala mayor, de 
planta en delta modificada, se sitúa detrás, complementada por un 
poderoso plano delantero canard. Un estabilizador delantero es en 
principio mejor que uno trasero, porque en los momentos cruciales 


del despegue y el aterrizaje rota el avión por sustentación del mo¬ 
rro, en lugar de empujar hacia abajo la cola. Los estabilizadores de 
cola ordinarios, al empujar hacia abajo, aumentan el peso efectivo 
del avión y por ello exigen la utilización de pistas más largas. Más 
aún, el estabilizador delantero simplifica el uso de unos potentes 
flaps que permiten obtener aún mejor sustentación y manejo a 
bajas velocidades (mientras que un delta sin cola, como el Dassautt 
Mirage III , ha de utilizar sus flaps en sentido opuesto para empujar 
hacia abajo en lugar de hacia arriba). Para incrementar su eficacia, 
el estabilizador delantero en delta fue provisto asimismo de flaps 
de borde de fuga que, como muchas partes de la estructura, son de 
construcción metálica en panal de abeja, lo que proporciona una 
superficie excepcionalmente lisa y cuidada. 

Era lógico colocar la cabina presurizada lo más adelantada posi¬ 
ble, inmediatamente detrás del ancho ra«r, mientras que la posi¬ 
ción de éste implicaba situar las tomas del n*tor en cualquier parte 



Esta fotografía del primer Viggen, tomada en Linkoping a principios de 1967, 
muestra el gran parecido externo con el AJ37 de producción. Las diferencias se 
reducen apenas a que lleva una larga sonda en et morro y va desprovisto de radar 
(foto Saab). 
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Este AJ37 fue uno de los primeros 
modelos de Viggen entregados. La 
unidad receptora fue el Ata Ff 5 basada 
en Soderhamm; el número de la unidad 
aparece en la delantera del fuselaje, y 
el individual del aparato en la deriva. La 
inscripción amarilla FARA, en un 
triángulo también amarillo, es un aviso 
estarcido en las tomas de aire de los 
aviones suecos. 



menos en el morro. Después de probar varias configuraciones, se 
diseñaron unas tomas laterales de sección oval justo delante del 
canard. Se trata de tomas simples, sin conos centrales variables ni 
tabiques angulares, pero totalmente protegidas contra el hielo. Los 
dos conductos alimentan un ancho turbofan con posquemador que, 
por primera vez en un avión de combate, fue equipado con inverso¬ 
res de empuje para incrementar la deceieración en pistas de aterri¬ 
zaje cortas. Siguiendo la tradición de los anteriores aviones de 
combate suecos, que habían usado motores a reacción británicos, 
se iniciaron conversaciones con Rolls-Royce, tal vez el constructor 
mundial de motores que posee más amplia experiencia en motores 
turbofan, posquemadores y toberas variables complejas con inver¬ 
sores. Pero justo en esa época el gobierno británico canceló el 
transporte V/STOL HS.681 y su motor Medway, de forma que 
Saab tuvo que buscar en otra parte. La única alternativa posible 
era adoptar el Pratt & Whitney JT-8D, un motor diseñado para 
aviones comerciales subsónicos, y rediseñarlo para combate super¬ 
sónico con un posquemador. Esta ingente tarea, con mucho la 
mayor llevada a cabo en Suecia sobre el tema de motores, fue 
cumplimentada con éxito por Volvo Flygmotor, que también fabri¬ 
có la serie de motores RM-8 resultante, los reactores más potentes 
instalados en un avión de combate, excepto los del l'upolev Tu-26 
«Backfire» y algunos otros tipos soviéticos. 

Un requisito esencial era no sólo la capacidad de STOL sino 
también pronunciadas aproximaciones y trepadas iniciales. Al des¬ 


pegue, se consiguió alcanzar una altura de 10 000 m en sólo 100 seg 
desde la suelta de frenos. En aterrizaje, el avión fue diseñado para 
realizar tomas de tierra irreprochables (y sin bengalas) a una velo¬ 
cidad de descenso de 300 m por minuto. Saab diseñó un tren de 
aterrizaje sencillo, con ruedas en tándem provistas de poderosos 
frenos antideslizamiento Dunlop, que se pliegan en estrechos com¬ 
partimientos en alas y fuselaje. La parte trasera dei fuselaje es un 
ancho anillo eyector de titanio. Normalmente la amplia ranura 
abierta entre su extremo contracorriente y el fuselaje está abierta 
para reducir la resistencia. A velocidad supersónica, la ranura se 
cierra y el eyector sirve como una tobera supersónica secundaria, 
que completa la tobera variable del posquemador situada en su 
centro. Al aterrizar, en cuanto la rueda delantera toca el suelo la 
compresión de su vástago da la señal al inversor prearmado, que 
cierra la tobera normal y frena el avión por el soplo del gas a través 
de las tres ranuras del eyector, una a cada lado del ala y bajo el 
fuselaje. El ala lleva cuatro anchas superficies de control en el 
borde de fuga, movidas por unidades de fuerza hidráulica situadas 
en carenados en el intradós. Las cuatro superficies son elevones: 
actúan como timones de profundidad, como flaps en el aterrizaje y 

AJ37 fotografiado en una misión de entrenamiento; este ejemplar está encuadrado 
en la primera unidad que recibió los Viggen, el ALA F7 de Satenás, cuyos aviones 
operaron mucho tiempo en acabado metálico. Los cuatro contenedores externos son 
lanzadores Bofors, para seis cohetes de 135 mm (foto Saab). 
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diferencialmente como alerones. El plano vertical triangular, que 
comprende una ancha deriva y un timón asistido de construcción 
en panal de abeja, se puede plegar horizontalmente sobre el ala 
izquierda. Un aleta ventral fija asegura la estabilidad horizontal. 

Saab obtuvo un contrato para construir siete prototipos, además 
de las unidades para pruebas en tierra. No sólo se necesitaba cierto 
número de ejemplares para realizar el desarrollo completo del mo¬ 
delo en un tiempo razonable (siete es una cantidad muy pequeña 
según las normas actuales), sino que a principios de los sesenta se 
había previsto ya la existencia de versiones diferentes. Un avión de 
combate polivalente no puede ser tan eficiente en las diferentes 
misiones como las variantes diseñadas a propósito; la habilidad 
reside en minimizar las diferencias para que todas las variantes 
tengan un máximo de elementos comunes. El diseño del Saab-37, 
que tendrá que cumplir mayor variedad de funciones que el Saab- 
35 Draken, fue congelado en 1963, y en abril de 1964 se presentó el 
programa completo, que preveía la utilización de más de 800 avio¬ 
nes en cuatro versiones. El avión fue denominado Viggen (True¬ 
no). La inflación ha disminuido algo el número de aviones previsto 
en el programa, y en cambio las variantes han crecido últimamente 
hasta seis. 

Comienzo sin problemas 

* 

El primer prototipo voló el 8 de febrero de 1967. No tuvo proble¬ 
mas serios, y la versión inicial, el AJ37, a la que se dedicaron la 
mayoría de los prototipos, entró en servicio para la Flygvapen en el 
Ala F7 con base en Satenás en junio de 1971, reemplazando al 
Saab A32A Lansen. El AJ37, la más numerosa de todas las versio¬ 
nes, es básicamente un monoplaza de ataque en todo tiempo, que 
lleva casi 600 kg de aviónica en 50 conjuntos que incluyen un radar 
muy avanzado Ericsson con su antena pianar cubierta por un am¬ 
plio radomo configurado para el vuelo supersónico en tiempo ad¬ 
verso y deslizable hacia delante para facilitar el acceso. El equipo 
incluye un sistema digital de control de fuego con computadora de 
datos aéreos Philips y presentador frontal de datos Marconi Avio- 
mes. Las ayudas a la navegación y aviónica incluyen un radar Dop- 
pler Decca Tipo 72, un altímetro radar Honeywell, TILS (Tactical 
Instrument Landing System, sistema de aterrizaje táctico por ins- 



Este AJ37 realizando un tonel enfatiza los 46 m 2 de ala, que consigue gracias a su 
configuración canard soberbios radios de giro y aterrizajes cortos. Los cuatro 
carenados externos de las unidades de potencia de los elevones se extienden hacia 
delante hasta convertirse los exteriores en afustes de armas, y los interiores en 
carenados de equipos de contramedidas electrónicas (foto Saab). 



EL prototipo del entrenador SK37 voló el 2 de jutio de 1970 y los modelos de 
producción comenzaron a ser entregados dos años después. Está totalmente 
equipado con la aviónica y ios sistemas de armas del AJ37 (foto Saab). 


Corte esquemático del Saab JA37 Viggen 



1 Cono morro dieléctrico 

2 Antena exploradora radar 

3 Radar PS-46/A 

4 Aviónica 

5 Mamparo presión delantero 

6 Compartimiento'aviónica y 
equipo electrónico 

7 Carenado frontal pantalla 

8 Deshielador formeros 
parabrisas cubierta 

9 Parabrisas de un solo 
componente 

10 Sistema puntería 

11 Estructura lija 

12 Palanca control piloto 

13 Pedales limón dirección 

14 Varíllale mando 

15 Pan eles r ecu b n m i en lo 
luselaje 

16 Puerta alojamiento rueda 
delantera 

17 Rueda delantera doble 
13 Pata rueda delantera 

19 Articulación montante 
retracción rueda 

20 Alojamiento rueda 

21 P u n to ar tic u íaci ón pa ta 

22 CabIes contrd/pdeas 

23 Estructura asiento piloto 
2 4 Asie nto eyecto r p i I oto 

25 Labioloma de aire estribor 
2 6 Cu hieda abi s ag rada 

27 Apoyacabeza 

28 Railes guia eyección 
asiento/ mecan i s m o 

29 Charnelas cubierta cabina 

30 Alojamiento depósito principal 

31 Formeros fuselaje 

32 Tabique separador tomas aire 

33 Carenado raíz ala delantera 

34 Toma de aire babor 

35 Formeros conde ció toma ai re 

36 Paneles iluminación baja 
intensidad 

37 Estructura ala delantera 
33 Larguero principal ala 

delantera 

39 Principal punto sujeción ala 
delantera al fuselaje 


40 Refrigeradores aceite motor 73 

41 Alojamiento acondicionador 

aire 74 

42 Equipo radio 75 

43 Ala delantera estribor 76 

44 Carenado articulación llap 

45 Estructura llap 77 

46 Lu? dorsal identificación y 78 

reconocimiento 

47 Alojamiento equipo 79 

refrigeración 80 

48 Cavidad salida de aire cabina 

49 T u de rías retr iteración 

50 Refrigeradores/inye clores 

51 Caballetes depósitos fuselaje 

52 Fijaciones traseras ata 

53 Compartimiento aviómea 

54 Turbina presión dinámica 

55 Carenado charnela llap ala 

56 Estructura fíap 

57 Bomba hidráulica 

58 Pan el es ¡tu m i nació n baja 
visión 

59 Ál a bes tu rbí.n a/cono central 

rodete 92 

60 Larguero principal superior 93 

fuselaje 94 

61 Costillas estructurales fuselaje 95 

62 Turbofan Volvo RM8B 96 

63 Paneles recubrimiento 97 

64 Toma de aire auxiliar 98 

dorsal/paneJ salida gases 

65 Miembros estructura alar 

66 Recu b n m i e n to a la estribo r 

67 Alojamiento combustible ala 
6 8 Care n ado co nt ra med i das 

electrónicas estribor 

69 Extensión borde de ataque 

70 Articulación efevón externo 

71 E levó n estribor 

72 Tubopitot 


66 


8 7 


88 


89 


90 


91 


Extensión borde de ataque 
deriva 

Estructura deriva 
Larguero delantero deriva 
Unión larguero deriva al 
Fuselaje 

Conducciones combustible 
Instalacrón pre-refngeracEón 
caja engranajes 
Carenado raíz alar 
Fijación larguero principar aia 
al fuselaje 
Martinete aerofreno 
Aerefreno babor fuselaje 
Conducto motor 
Fijación pesque mador 
AbortU'ü inversor de empuje 
Cuoiertas inversor 
Martinete acción ador cu bien as 
Estructuras traseras fuselaje 
Varillaje mando 
Fijación trasera denva 
Martinete actuador timón de 
dirección 

Puntal timón de dirección 
Recubrimiento deriva 
Prolongación superior 
Antena VHF 

Estructura timón dirección 
Timón dirección 
Carenado martinete 
accionad o r timón dirección 
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E! último de todos los Viggen y con 
mucho el más caro, el caza JA37, tiene 
aviónica y armamento completamente 
diferentes y un motor modificado. Se le 
ha adaptado también la deriva alargada 
de! SK37. Este JA37 sirve con el F13 en 
Norrkóping, y lleva dos misiles Sky 
Flash y dos Sidewinder. 


Con la misma célula básica, motor y 
sistemas del AJ37, el entrenador de 
doble mando SK37 tiene una cabina 
posterior para el instructor, lo que 
reduce su capacidad de combustible 
Para compensar el aumento de su 
superficie lateral, se ha ampliado la 
superficie de ia deriva. 


135 Ruedas principales en tándem 

136 Unión eje a la horquilla 

137 Torsor 

138 Amortiguador oleoneumático 
rueda principal 

133 Compuerta externa rueda 

140 Afuste interno ala 

141 Misil aire-aire BAe Sky Flash 

142 Misil aire-aire A1M-9L 
$¡dev/inder 


Larguero principal ala 
Miembro diagonal alojamiento 
rueda 

Articulación pata tren principal 
Montante retracción tren 
principal 

Alojamiento rueda babor 
Estructura borde de ataque 
interior 

Compuerta interna tren 
aterrizaje 

Contenedor ventral cañón- 
revólver Oerltkon KGA 
Suministro munición 
Cureña cañón 
Registros acceso 
Toma de aire refrigeración 
Carenado bocacha 
Depósito ventral auxiliar 
lanzadle 


Antena laminar 
Carenado cola 
Formeros carenadlo cota 
Luz navegación cola 
Carenado poste ñor fuselaje 
Estabilizador tobera 
Carenados accionador elevón 
Elevón interno 
Carenado elevón externo 
Elevón externo 
Estructura interna 
Extensión externa borde de 
ataque 

Afuste externo babor 
Carenado contra medí das 
electrónicas babor 
Estructura alar 

Martinete acción ador exterior 
Martinete acción ador interno 
Alojamiento depósito de 
combustible integrado en ala 
Costillas alares 
Revestimiento alar 
Paneles internos 
Costinas soporte tren 
aterrizase 
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Grandes Aviones del Mundo 


1 



Una bella toma de uro de los cinco aparatos utilizados en el programa de desarrollo 
del Saab JA37. El nuevo radar Doppler de impulsos fabricado por Ericsson equipa la 
totalidad de estos aviones, y dirige el control de tiro del cañón y los misiles 
subalares (foto Saab). 


trunientos) y un sistema de guía de aterrizaje sin visibilidad por haz 
de exploración de microondas. También lleva radar de alerta de 
gran capacidad, equipo ECM (contramedidas electrónicas) y casi 
7 000 kg de cargas que pueden ser fijadas en siete instalaciones 
permanentes para soportes lanzadores. El armamento puede in¬ 
cluir el misil de gran tamaño Saab RB04E antibuque con cabeza 
buscadora, el misil supersónico aire-superficie Saab RB05A, la 
versión con guía TV del Hughes AGM-65 Maverick y misiles RB24 
(Sidewinder) o RB28 (Faícon) para el combate aire-aire. Otras 
cargas posibles son un contenedor de cañones de 30 mm Aden o un 
amplio surtido de bombas o cohetes. 

La siguiente versión, que voló por primera vez el 2 de julio de 
1970, fue el entrenador biplaza de doble mando SK37. Esta versión 
ha añadido una cabina trasera, en lugar del depósito principal de 
fuselaje y de parte de la aviónica, con una abultada cubierta en 
tándem y periscopios gemelos para el instructor; el área lateral 
extra se compensa con la extensión de la punta de la deriva, afle¬ 
chada hacia atrás. El SK37 entró en servicio en junio de 1972. 

Variantes de reconocimiento 

El SF37 realizó su primer vuelo el 21 de mayo de 1973. Este apara¬ 
to de reconocimiento monoplaza, que reemplaza al S35 Draken. 
puede llevar el abanico completo de armamento de ataque del 
AJ37 (que también puede llevar el SK37), pero no posee radar de 
ataque. En su lugar, el morro, de forma exterior diferente, lleva 
cuatro cámaras fotográficas de baja cota, dos cámaras de alta cota 
y una de infrarrojos, más una gama de visores especiales, sensores 
y grabadores de datos. Los soportes externos pueden llevar misiles 
de autodefensa RB24 y otras cargas externas que normalmente 
incluyen depósitos lanzables y contenedores de contramedidas 
electrónicas. 

En esta foto no se aprecia claramente la deriva extendida del biplaza SK37, pero 
resulta evidente la cabina posterior. A pesar de su emplazamiento elevado, se ha 
equipado con un periscopio, que proyecta sus tubos ópticos como un par de 
pequeños cuernos (foto Saab). 
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Ei SF37 es una versión especial iza da en 
reconocimiento multisensor de objetivos 
terrestres y normalmente adolece de 
capacidad ofensiva. Este ejemplar de la 
F21 de Luleá va equipado con un 
depósito ventral lanzable, contenedor de 
reconocimiento nocturno y contenedor 
multisensor Barón Rojo. 


El SH37 es una versión dedicada al reconocimiento marítimo en 
todo tiempo, que mantiene la capacidad de ataque pero opera 
normalmente en misiones costeras informando y registrando toda 
clase de actividad extraña. Voló por primera vez el 10 de diciembre 
de 1973, y posee un radar de vigilancia en el morro y una cámara 
fotográfica interior para fijación de datos radar. Los soportes bajo 
el fuselaje pueden cargar un depósito ventral, un contenedor de 
reconocimiento nocturno en el lado izquierdo, y un contenedor 
multisensor Barón Rojo en el derecho. También puede cargar el 
SH37 varias cámaras y grabadoras, y utilizar los soportes subalares 
para misiles aire-aire RB24 o contenedores activos o pasivos de 
contramedidas electrónicas. 

Interceptador todo tiempo 

La última de las principales versiones del Viggen, el JA37, es tam¬ 
bién la de mayor dificultad de desarrollo; tanto el avión como su 
motor representan un esfuerzo tan considerable como el del mode¬ 
lo original AJ37. El JA37 es el nuevo avión de defensa aérea sueco. 
Aunque posee capacidad secundaria para efectuar misiones de ata¬ 
que, es un interceptador todo tiempo, con célula modificada, dife¬ 
rente motor, radar y aviónica, e incluso distinto armamento. 

Una de las mayores tareas, reveladora de la determinación sueca 
de conseguir un diseño óptimo aun al más alto precio, fue la ade¬ 
cuación del motor al tipo de misión que el caza deberá cumplir. En 
lugar de los dos rodetes y el compresor de cuatro etapas de baja 
presión del RM8A, el motor RM8B posee tres rodetes y un com¬ 
presor BP (baja presión) de tres etapas; los rodetes cuentan con 
alabes revisados según las investigaciones de Pratt & Whitney en 
los años sesenta. El RM8B tiene también una turbina de alta pre¬ 
sión y un sistema de combustión con quemador de cuatro toberas. 
El motor resultante proporciona mayor empuje a cualquier veloci¬ 
dad y altura (el empuje al despegue aumentó de 11 790 a 12 750 
kg), y mayor fiabilidad funcional a gran altura y maniobras difíci¬ 
les. Naturalmente, se mantiene el inversor de empuje. 

La necesidad de mejorar la maniobrabilidad se plasmó en el JA 
37 en la solución de albergar las unidades de potencia de los elevo- 
nes de cada ala en cuatro carenados, en lugar de los tres de las 
versiones anteriores. Otro cambio exterior, que proporcionó una 
mejora de la estabilidad direccional a extrema altitud, fue la adop¬ 
ción de la deriva ya utilizada en el SK37. Pero los mayores cambios 
se encuentran en la aviónica y el armamento. 

Radar de caza polivalente 

Uno de los mayores avances de este avión es su radar de impulsos 
Doppler. Esta clase de radares, desarrollada a partir de los años 
sesenta, ha revolucionado el combate aéreo. Sucintamente, el ra¬ 
dar Doppler procesa las señales retornantes de tal forma que elimi¬ 
na todo excepto los objetivos de importancia real, Detecta incluso 
blancos que no circulan a velocidad radial relativa al caza, y el 
resultado es que la pantalla permanece limpia excepto cuando la 
información es realmente necesaria. Así. por ejemplo, no hay vir¬ 
tualmente ecos del terreno y el mal tiempo apenas influye en su 
funcionamiento. A causa del proceso computerizado, la imagen 
que el piloto ve es sintética pero perfectamente nítida, precisa e 
informativa. L. M. Ericsson pudo producir el UAP-1023 (versión 
de producción, PS-46/A) gracias a su estrecha asociación con Hu¬ 
ghes Aircraft, pionera en radares modernos Doppler con frecuen¬ 
cia de impulsos media, y fabricante dei primer radar de producción 
en serie de ese tipo, el del F-15. 


En ei JA37 el radar proporciona también iluminación del objeti 
vo para el armamento básico aire-aire de alcance medio, el misil 
BAe Dynamics Sky Flash (designado RB71 en la Flygvapen), dei 
que puede cargar hasta seis unidades en sus soportes externos. El 
JA37 también puede utilizar misiles de alcance corto RB24, y lleva 
un contenedor fijo ventral, a la izquierda de la línea central, con un 
cañón Oerlikon KCA de 30 mm, uno de los más poderosos que se 
han utilizado hasta ahora en un caza, con un proyectil de un peso 
de 360 gramos, una excepcional velocidad de salida de 1 050 m por 
segundo y una velocidad de disparo de 1 350 por minuto. La 
trayectoria tensa del proyectil ha demostrado ser un importante 
factor en la precisión de esta arma. En el interior del fuselaje del 
JA37 existen racks equipados con nuevos elementos, que incluyen 
guía inercial, una computadora central digital y un sistema digital 
automático de control de vuelo fabricado conjuntamente por Saab- 
Scania y Honeywell. 

El sistema JA37 fue desarrollado principalmente con AJ37 mo¬ 
dificados y Saab-32 Lansen, uno de ios cuales llevó a cabo la mayo¬ 
ría de los ensayos en vuelo del radar. Tan brillante resultó este 
trabajo que el primer JA37 en volar, el 4 de noviembre de 1977, 
fue la primera máquina de producción. Los lotes pedidos totalizan 
30. 60 y 59 aviones (149 en total) que, junto a los 180 de los mode¬ 
los anteriores, elevará la fuerza de Viggen a 329. 




Basada en Norrkóping, la F13 cuenta con un escuadrón de reconocimiento equipado 
con SH37 y (como el de la foto) SF37. En esta toma se aprecia el contenedor de 
iluminación nocturna y equipo de cámaras suspendido del pilón ventral izquierdo. 
En el lado opuesto aparece el contenedor Barón Rojo que contiene la antena 
direccional de exploración infrarroja y varias cámaras ópticas (foto Saab). 
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Grandes Aviones del Mundo 



Saab AJ37 

Viggen 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de ataque todo tiempo 
Planta motriz: un Volvo Flygmotor RM8A de 11 800 kg 
de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima (configuración limpia, 
gran altitud) Mach 2 (2 124 km/h); trepada hasta 10 000 m 
en menos de 1 min 40 seg despegando desde una 
carretera; alcance táctico (hi-lo-hi con armamento) 

960 km 

Pesos: vacío 11 800 kg; máximo en despegue 20 450 kg 
Dimensiones: envergadura 10,6 m; longitud (excluida la 
sonda) 15,45 m; altura 5,80 m; superficie alar 46,0 m 2 
Armamento: carece de armas internas, pero cuenta con 
siete afustes, todos con eyectores de 750 mm para cargas 
de 6 000 kg, incluyendo misiles aire-superficie RBQ5A, 
RB04E y Maverick, misiles aire-aire RB24 Sidewinder, 
RB28 Falcon, 16 bombas de caída libre, contenedores 
para cohetes Bofors de 135 mm o contenedores para 
cañones Aden de 30 mm 


La Flygvapen sueca utiliza probablemente el camuflaje 
más sofisticado del mundo, con cuatro colores 
minuciosamente aplicados. Este aparato es un AJ37 
del Ala F7 de Satenás. Lleva un depósito ventral 
lanzadle, misiles aire-tierra RB75 Maverick en ios 
afustes a izquierda y derecha del fuselaje, y misiles 
antibuque RB04E {cada uno de 616 kg) en las 
instalaciones subalares. Los punti 
agudos abultamientos en los 
«dientes de perro» del 
borde de ataque son - 

antenas de contramedidas electrónicas 
bajo radomos de fibra 

de vidrio. La larga abertura sin pintar visible a 
ambos lados de la trasera del fuselaje (y bajo él) 
es la descarga de los inversores de flujo. Las 
pequeñas franjas tras las tomas de aire y en la mitad 
del fuselaje son paneles de luces de baja intensidad. 
Alrededor del fuselaje están las descargas de aire de 
refrigeración para los sistemas de aviónica y equipo de 
ambiente controlado. Más allá aparecen ios paneles 
de extintores en rojo brillante, inmediatamente encima 
de dos de los cuatro aerofrenos. 
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Amiot serie 350 

Historia y notas 

Sí el Amiot 143 fue considerado, con 
justicia o no, el más feo de los aviones 
que se produjeron en Francia en el 
periodo de entreguerras, el prototipo 
del bombardero Amiot 340.01, que 
voló por primera vez el 6 de diciembre 
de 1937, podía reclamar con derecho 
el título de avión más elegante diseña- 
do en esa época por cualquier país. 
Proyectado originalmente corno un 
avión de transporte de largo alcance 
(con la denominación Amiot 341 se 
construyó un único prototipo), antes 
de realizar las pruebas de vuelo se 
convirtió en un bombardero bimotor 
operado por una tripulación de dos o 
tres hombres. La planta motriz estaba 
constituida por dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14N 0/1, con una po¬ 
tencia de 920 hp cada uno a 3 700 m> 
En esta forma, y con la denominación 
Amiot 340,01, el prototipo realizó las 
pruebas oficiales de aceptación a fina¬ 
les de marzo de 1938. 

Como consecuencia de estas prue¬ 
bas, el Service Technique de l'Aéro - 
nauíique advirtió a la compañía Amiot 
que, antes de admitir una orden de 
producción, debía introducir ciertas 
modificaciones al aparato. Las modifi¬ 
caciones, junto con ciertas mejoras 
que la compañía puso a punto durante 
fas pruebas de desarrollo, consistieron 
en la instalación de motores Gnome- 
Rhóne 14N 20/21 de 1 020 hp, capaci¬ 
dad para albergar un cuarto tripulante 
encargado de manejar una nueva 
ametralladora en posición ventral que 
disparaba a través de una escotilla en 
ei suelo a popa del compartimiento de 
las bombas, y la introducción de una 
nueva unidad de cola, con un empe¬ 
naje de forma acusadamente díédríca, 
y derivas y timones de dirección ge¬ 
melos, Con esta configuración, el 
avión recibió la nueva denominación 
Amiot 351.01 e inició las pruebas de 
vuelo en enero de 1939. 

Estas pruebas, que pasó con éxito, 
determinaron el nacimiento de algu¬ 
nas variantes, tres de las cuales fueran 
producidas en calidad de prototipos, 
mientras el resto no pasó nunca del 
estadio dé meros diseños, Hubo dos 
versiones de producción, el Amiot 351 
y el 354, que se diferenciaban del pro¬ 
totipo 351.01 en la envergadura, redu¬ 
cida. en 17 cm, de las alas, la longitud 
superior en 50 cm y la superficie alar 
disminuida en 0,50 El Amiot 351 
conservaba la unidad de cola de doble 
deriva y timón del prototipo, aumen¬ 
tando el área de las superficies verti¬ 
cales, pero el Amiot 354 volvió a la 
aleta y timón únicos del prototipo 
Amiot 340.0L En los demás aspectos, 
las células eran similares en líneas ge¬ 
nerales, pues comprendían un ala alta 
cantilever, alerones de gran enverga¬ 
dura y ílaps de ranura en el borde de 
fuga. El fuselaje, de sección transver¬ 
sal circular y elegante forma ahusada, 
era de estructura monocoque, con un 
tren de aterrizaje triciclo, de patas 
principales retráctiles hacia atrás, has¬ 
ta alojarse en la parte posterior de las 
góndolas de los motores. En la cabina 
se preveían puestos para un bombar¬ 



E1 trigésimo noveno Amiot 354 entregado a la Armée de PAir, 



Amiot 354B.4. 


dero/navegante en el morro del fuse¬ 
laje, el piloto casi en línea con las héli¬ 
ces, un artillero en la lorreta dorsal y 
un radiooperador/artillero en el fuse¬ 
laje bajo, detrás del compartimiento 
de las bombas. 

En los dos aviones de producción 
hubo una diversidad de plantas motri¬ 
ces que dieron origen a diferentes va¬ 
riantes. Así, el Amiot 350 fue un 
proyecto para reequipar el Amiot 
340.01 con dos motores Hispano-Sui- 
za 12Y 28/29; el Amiot 351 contaba 
con dos motores Gnome-Rhóne 14N 
38/39, que desarrollaban 950 hp a 
3 700 m cada uno; el Amiot 352 era un 
proyecto propulsado por dos motores 
Hispano Suiza 12Y 50/51 de 1 100 hp 
de potencia cada uno a 3 260 m, y ei 
Amia! 353 llevaba instalados dos 
motores Rolls-Royce Merlín III, 
cada uno de los cuales desarrollaba 
1 030 hp a 4 950 m. Los Amiot 354 de 
producción tenían motores Gnome- 
Rhóne 14N 48/49 de 1 160 hp, y les 
siguieron todavía dos nuevos prototi¬ 
pos y un proyecto. El primero de ellos 
fue el Amiot 355.01, provisto de dos 
motores radiales Gnome-Rhóne 14R 
2/3 de 1 200 hp, con sobrecompreso¬ 
res de dos velocidades. Luego vino el 
Amiot 356.01, con dos motores Rolls- 
Royce Merlin X de 1 130 hp, y por 
ultimo, el Amiot 357, pensado como 
un bombardero para grandes alturas, 
con cabina presurizada y dos motores 
Hispano-Suiza 12Z con iurbocom- 
presor. 

Toda esta actividad sugiere un vasto 
programa de producción pero, desgra¬ 
ciadamente, no ocurrió así. Francia se 
vio involucrada en problemas interna¬ 
cionales, y la reorganización de sus fá¬ 
bricas de aviones corno una industria 
nacionalizada atravesó etapas difíci¬ 
les. Incluso las compañías que queda¬ 
ron a! margen de este proceso —entre 
ellas !a Amiot— se vieron afectadas 
por la desorganización de todas las ra¬ 
mas de la industria. Por todo ello, los 


ejemplares de producción de los pro¬ 
metedores prototipos que habían vo¬ 
lado por primera vez en diciembre de 
1937 sólo entraron en servicio cuando 
ya era demasiado tarde para que apor¬ 
taran una contribución efectiva en el 
intento de contener el inexorable 
avance de las divisiones alemanas. 
Los dos primeros Amiot 354, por 
ejemplo, fueron entregados a una uni¬ 
dad operativa el 7 de abril de 1940, y 
de los aproximadamente 62 entrega¬ 
dos antes de la caída de Francia en 
junio de 1940, casi ninguno se utilizó 
de modo operativo, pues o bien care¬ 
cían de armamento y de equipo sufi¬ 
ciente, o fueron destruidos en tierra 
por los ataques alemanes. 

Cierto número de estos aviones, 
reacondicionados y provistos de depó¬ 
sitos adicionales de combustible en el 
compartimiento de las bombas, fue¬ 
ron utilizados más tarde por Air Fran- 
ce para prestar servicio entre la Fran¬ 
cia de Víchy y los territorios de ultra¬ 
mar, Cuatro Amiot 354 fueron captu¬ 
rados por los alemanes y utilizados 
por la Luftwaffe; uno de ellos quedó 
abandonado cuando las fuerzas ale¬ 
manas se retiraron a su país y sobrevi¬ 


vió para prestar servicio en el Groupe 
de Liáisions Aériennes Ministérielles a 
partir de 1946, 

Especificaciones técnicas 

Amiot 354 

Tipo: bombardero medio de cuatro 
plazas 

Planta motriz: dos motores radíales 
Gnome-Rhóne I4N 48/49 de i 060 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
480 km/h, a 4 000 m; velocidad de 
crucero 350 km/h; techo de servicio 
10 000 m; autonomía 2 500 km 
Pesos: vacío 4 725 kg; máximo en 
despegue 11 300 kg 
Dimensiones; envergadura 22,83 m; 
longitud 14,50 m; altura 4,08 m; 
superficie alar 67,00 m 2 
Armamento: un cañón de 20 mm en la 
torreta dorsal y dos ametralladoras 
MAC de 7,5 mm (una en posición 
ventral y la otraen el morro), más 
1 200 kg de bombas 

El Amiot 354, uno de los mejores 
bombarderos de que disponía la Armée 
de l’Airen 1939-40, desgraciadamente 
sólo se fabricó en cantidades reducidas. 
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A-Z de la Aviación 


Anahuac Tauro 350 


Historia y notas 

La fábrica de aviones Anahuac SA se 
constituyó en México a mediados de 
la década de los sesenta para producir 
aviones agrícolas de diseño nacional 
que se adaptaran a las necesidades es¬ 
pecíficas de! país* En enero de 1967 
comenzó el diseño de un avión mono¬ 
plaza de esta categoría. Su resultado, 
el prototipo Tauro 300, voló por pri¬ 
mera vez el 3 de diciembre de 1968, Se 
construyeron siete ejemplares de pro¬ 
ducción de esta versión, que se incor¬ 
poraron al servicio agrícola* Durante 
los años 1972-73 se trabajó en el 
proyecto de una variante perfecciona¬ 
da para ajustarse mejor a las caracte¬ 
rísticas que los usuarios de estos pri¬ 
meros aviones consideraban más de¬ 
seables. 

La versión de producción posterior, 
denominada Anahuac Tauro 350, es 
un monoplano de ala baja arriostrada 
con tirantes y cubierta de tela; el fusc- 


Anatra, modelos D 

Historia y notas 

Basado en eí diseño del biplano bipla¬ 
za de reconocimiento Albatros, captu¬ 
rado a los alemanes, eí Anatra D fue 
obra de un francés que trabajaba para 
la compañía rusa. En efecto. la D de 
la denominación corresponde al nom¬ 
bre de su diseñador, Elysée Alfred 
Descamps. Los rusos llamaron Dekan 
o Anade a este modelo, un biplano 
biplaza de dos secciones, con un am¬ 
plio corte en el borde de fuga del pla~ 
nb superior a fin de facilitar la visión 
hacia arriba del piloto. Estaba cons¬ 
truido en madera con cubierta de tela, 
v equipado alternativamente con un 
motor Monosoupape rotatorio, de 100 
hp, o bien con un Clerget de potencia 
similar. 

El tipo D, que se distinguía por un 
considerable aflechamiento de las alas 
hacia atrás, voló por primera vez el 15 
de diciembre de 1915. Se construye- 
ron un total de 170 ejemplares* pero 
el escaso prestigio de la compañía 
Anatra tras el fracaso del biplano VI 


laje es de tubo de acero recubíerto 
con planchas de aleación ligera; y la 
cola está formada por tubos de acero 
con cubierta de tela* El tren de aterri¬ 
zaje es del tipo triciclo no retráctil* 
Está equipado con un motor radial, 
sin capó. Montado en el fuselaje de- 
lante de la cabina, Heva instalado un 
depósito para productos químicos con 
capacidad para 870 litros, que se pue¬ 
de utilizar opcionalmente para aplica¬ 
ciones líquidas o en spray, con equipo 
adaptable. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión agrícola monoplaza 
Planta motriz: un motor radial Jacobs 
R-755-SM sobrealimentado, de 
350 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 193 km/h; velocidad 
económica de crucero* a 1 525 m de 
altitud, 137 km/h; techo de servicio 
5 790 m; autonomía con combustible 


y DS 

no mejoró cuando el piloto de la com¬ 
pañía, Jean Robínet, se mató al estre¬ 
llarse el Ankler (tipo D con motor 
Clerget) que conducía, a consecuencia 
de un fallo estructural del ala, durante 
un vuelo de prueba* 

El Anatra DS (o Anasal) se desarro¬ 
lló como una versión reforzada del 
modelo D. equipada con un motor ra¬ 
dial Salmson de 150 hp. El primer 
ejemplar realizó su vuelo inicial el 25 
de julio de 1916, y luego se construye¬ 
ron más de 70* Algunos fueron a parar 
en 1919 al Arma Aérea checoslovaca; 
un ejemplar se conserva todavía en el 
Museo de la Técnica, en Praga. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: biplano de reconocimiento 
biplaza 

Planta motriz: (A: tipo D; B: tipo DS) 
Aun motor Gnonie Monosoupape o 
Clerget de 100 hp, B un motor radial 
Salmson de 150 hp 
Prestaciones: velocidad máxima A 
132 km/h* 8 144 km/h; techo de 



Anhoac Tauro 350, 


máximo 375 kilómetros 
Pesos: vacío 958 kg; máximo en 
despegue 2 064 kg 


Dimensiones: envergadura i 1,44 m: 
longitud 8*21 m; altura 2,34 m: 
superficie alar 20,24 rrr 



servicio A 4 000 m* B 4 300 m; 
autonomía A y B 3 h 30 min 
Pesos: vacío Á 515 kg, B 814 kg; 
máximo en despegue A 865 kg, B 
1 164 kg 

Dimensiones: envergadura A 11,50 m, 
B 11*42 ni; longitud A 7,70 ni, B 
8,10 m; altura A y B 3,20 m 
Armamento: A una ametralladora de 
7,7 mm sobre soporte en anillo, B una 
ametralladora fi ja sincronizada de 


El capó oculta la circunstancia de que el 
Anatra DS estaba equipado con un motor 
poco corriente, el Canton-Unné (o 
Salmson) radial con enfriamiento por 
agua. Obsérvese el radiador en la 
sección central. 


fuego frontal de 7,7 mm, y una de 
calibre similar sobre soporte en anillo 


Anatra VI 

Historia y notas 

Fundada en 1913, la compañía A. A. 
Anatra de Odessa construyó una serie 
de aviones de diseño extranjero, y su 
producción llegó a un tope de 40 má¬ 
quinas mensuales durante el periodo 
álgido de la 1 Guerra Mundial. Los 
propios ingenieros de la compañía tra¬ 
bajaron en colaboración con el tenien¬ 
te Piotr Ivanov y su mecánico, en el 
parque de aviación de Zhmerinke, pa¬ 
ra producir durante el año 1916 una 


versión desarrollada del biplano im¬ 
pulsor francés Voisín LAS, que ya se 
producía en la fábrica Anatra. Deno¬ 
minado Anatra VI (por Voisin Iva¬ 
nov), este proyecto tenía una cabina 
para la tripulación rediseñada, más 
aguda y profunda que la del LAS. De 
mayor importancia era el hecho de 
ue la cabina del piloto estaba coloca- 
a detrás, y no delante del observa¬ 
dor* lo cual ofrecía a éste un campo de 
fuego expedito para su ametralladora. 
En un intento de evitar los problemas 
detectados en el Voisin, el diseño pre¬ 
veía también un refuerzo para aumen¬ 


tar la resistencia estructural de las 
alas* 

Pese a este cuidadoso trabajo de di¬ 
seño, cuando se habían construido 
aproximadamente Í60 VI, empezaron 
a producirse una serie de accidentes 
graves, debidos en gran parte a un de¬ 
ficiente control lateral. Las diversas 
soluciones ensayadas a fin de rectifi¬ 
car este problema no tuvieron éxito, y 
la compañía Anatra fue objeto de du¬ 
ras críticas por sus fallos en el diseño y 
en el proceso de fabricación* 


Especificaciones técnicas 

Tipo: bombardero diurno y avión de 

reconocimiento 

Planta motriz: un motor radial 

Salmson (Canton-Unné) de 150 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 

125 km/h; techo de servicio 3 500 m; 

autonomía 3 h 30 min 

Pesos: vacío 852 kg; máximo en 

despegue 1 202 kg 

Dimensiones: envergadura 14.70 m; 

longitud 9,50 m; superficie alar 39 nr 

Armamento: una ametralladora de 

7*7 mm, más una pequeña carga de 

bombas 



ANBO 1,11 y III 

Historia y notas 

El teniente coronel Antanas Gustai- 
tis, oficial que más tarde llegó a dirigir 
el arma aérea lituana, diseñó una serie 
de monoplanos, de cuya construcción 
se encargó la Fábrica del Ejército Li¬ 
tuano, en Kaunas, a partir de 1928, 

Eí primer diseño de Gustaitis fue el 
ANBO I, monoplano deportivo mono¬ 
plaza de ala baja. A éste le siguió el 
ANBO II, un avión ligero de entrena¬ 
miento primario, con un motor de po¬ 
tencia reducida, para uso militar* Lo 
mismo que su sucesor, el ANBO II 
era un monoplano biplaza con ala en 
parasol * Vino a continuación el ANBO 


III, avión de entrenamiento avanza¬ 
do, que gozaba de los beneficios de la 
potencia extra que íe proporcionaba 
su motor radial Walter Mars, sin ca¬ 
pó. de 145 hp. En comparación con su 
redecesor, el ANBO III era más n> 
usto y presentaba una apariencia 
mucho más refinada. Un tren de ate¬ 
rrizaje con patas separadas reemplazó 
al anterior modelo de eje transversal, 
mientras la deriva y timón angulares 
del ANBO II daban paso a un nuevo 
diseño con una deriva de borde de 
ataque curvo* Se cree que se cons¬ 
truyeron unos 20 ANBO II y 20 AN¬ 
BO III de entrenamiento, 

Espscif icaciones técnicas 

No hay datos disponibles 


El ANBO II (al fondo) ara un avión 
previsto para entrenamiento primario, 
mientras que el ANBO III (en primer 


plano) era un entrenador avanzado más 
cuidado y con mayor potencia (foto NI>8. 
Passingham). 
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ANBOIV 



Historia y notas 

El ANBO IV, que voló por primera 
vez en 1932, era una máquina mucho 
más pesada que las de los diseños an¬ 
teriores de Gustaítis, El tren de aterri¬ 
zaje, la unidad de cola y el arriostra - 
miento de las alas por medio de pun¬ 
tales también eran totalmente nuevos. 
La planta motriz consistía en un mo¬ 
tor radial Bristol Pegasus L2 de 600 hp 
rodeado de un anillo aerodinámico 
Townend. El ANBO IV entró en ser¬ 
vido en dos escuadrones del Cuerpo 
Aéreo del Ejército Lituano, y pronto 
adquirió gran reputación por su fiabi¬ 
lidad en misiones de reconocimiento y 
cometidos generales. Este tipo pro- 
pordonó también bastante publicidad 
a la poco conocida república del Bálti¬ 
co —nacida como nación al término 
de la I Guerra Mundial—, cuando una 
formación de tres ANBO IV, al man¬ 
do del coronel Gustaitis, realizó una 
gira por distintas capitales europeas, 
entre ellas Estocolmo, Copenhague, 
Bruselas, Londres, París, Roma, Vie¬ 
rta, Praga, Bucarest y Moscú, antes de 
volver a ¿aúnas. La gira comenzó ei 
25 de junio de 1934, y el 30 de junio 
los tres ANBO IV visitaron la exhibi¬ 
ción de la RAF en Hendon; Gustaitis 
reveló allí tanto talento en la faceta 
diplomática como en la de piloto y di¬ 


señador, al expresar el gran valor de 
los motores Bristol Pegasus para el 
desarrollo de la incipiente aviación 
lituana. 

Una cierta cantidad de ANBO IV y 
ANBO 41* junto con el único ANBO 
VIII, entraron al servicio de la URSS 
cuando este país se anexionó los Esta¬ 
dos del Báltico, en 1940, 

Variantes 

ANBO 41: versión perfeccionada del 
ANBO IV, con motor radial Pegasus 
XI más potente, de 800 hp. Este tipo 
equipaba también dos escuadrones 
lituanos; destacan entre sos 
características una velocidad máxima 
de 320 km/h, velocidad de crucero 
265 km/h, peso en vacío 1 500 kg, y 
peso máximo en despegue 2 300 kg 
ANBO V y ANBO 51: aviones ligeros 
de entrenamiento primario, 
equipados con motor radial Siddeley 
Genet de 145 hp 

ANBO VI: biplaza de entrenamiento 
avanzado que responde al mismo 
concepto general aue el ANBO IV, 
pero más ligero y de dimensiones 
menores; la planta motriz consiste en 
un motor radial Curtiss Challenger de 
185 hp; sus especificaciones incluyen 
una velocidad máxima de 205 km/h, 
velocidad de crucero 180 km/h, peso 


en vacío 720 kg, peso máximo en 
despegue 1 070 kg, envergadura 10,60 
m y longitud 7,25 m 

Especificaciones técnicas 

ANBO IV 

Tipo: avión de reconocimiento biplaza 
Planta motriz: un motor radial Bristol 
Pegasus L2, de 600 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
285 km/h. a 1 000 m de altitud: tiempo 
de trepada inicial a 5 000 m 14 min 
Pesos: vacío 1 450 kg; máximo en 
despegue 2 200 kg 


Aunque equipado normalmente con un 
motor Bristol Pegasus, el ANBO IV 
utilizaba a veces el motor radial Pratt & 
Whitney Wasp de 450 hp, de menor 
potencia (foto John Síroud). 


Dimensiones: envergadura 13,20 m; 
longitud 8,80 ni; superficie alar 
29,00 m 2 

Armamento: una o dos ametralladoras 
de 7,7 mm 


ANBO VIII 

Historia y notas 

El ANBO VIII fue un monoplano de 
ala baja biplaza de reconocimiento y 


bombardeo ligero, diseñado por el co¬ 
ronel Gustaítis. Su desarrollo comen¬ 
zó en 1939 y el único prototipo cons¬ 
truido se hallaba en proceso de prue¬ 
ba cuando la URSS se anexionó Li~ 
tuania al año siguiente. Las autorida¬ 


des de las Fuerzas Aéreas soviéticas se 
hicieron cargo del ejemplar evidente, 
probablemente con la intención de 
proseguir las pruebas. Equipado con 
un motor radial, tenía una larga cabi¬ 
na con cubierta corrediza de cristal, v 

■ ^ 


el tren de aterrizaje era del tipo canti¬ 
lever fijo carenado. 

Especificaciones técnicas 

No hay datos disponibles 


Anderson EA-1 Kingfisher 


Historia y notas 

Es insólito que un aficionado proyecte 
y construya un avión anfibio pero Earl 
Anderson, un capitán de Boeing 747 
de la Pan Am. sin arredrarse ante las 
dificultades, comenzó la tarea en 
1960* Unos nueve años después, el 24 
de abril de 1969, volaba por primera 
vez el Anderson EA-1 Kingfisher. 

Su configuración era ía de un mono¬ 
plano, con el ala Piper Cub estándar 
montada arriostrada sobre un casco 


convencional, construido en madera 
con cubierta de fibra de vidrio: los flo¬ 
tadores subalares, arriostrados y equi¬ 
librados, eran de construcción similar, 
y la cola, también arriostrada, de tu¬ 
bos de acero soldados, con cubierta de 
tela. Un tren de aterrizaje con rueda 
de cola, que puede replegarse ma¬ 
nualmente, le otorga su condición de 
anfibio; las patas, para mayor sencL 
Hez, van montadas externamente so¬ 
bre el casco. La cabina cerrada prevé 


Anderson Greenwood AG-14 


Historia y notas 

El Anderson Greenwood AG-I4 voló 
por primera vez el L° de octubre de 
1947, v en la misma época aparecieron 
en EE UU varios diseños con una 
configuración muy similar. De cons¬ 
trucción totalmente metálica, el AG- 
14 comprendía un fuselaje en góndola 
con ala de implantación medía cantile¬ 
ver, y dos largueros de cola, cada uno 
de ellos con deriva y timón, unidos 
por un plano horizontal con el timón 
de profundidad en su borde de fuga. 
El tren de aterrizaje era del tipo trici¬ 
clo no retráctil, con rueda de proa 
orientable* El motor, montado en la 
parte posterior del fuselaje, movía 
una hélice impulsora, que giraba entre 
los dos largueros de cola. La cabina 


cerrada daba acomodo a dos personas 
sentadas lado a lado, y disponía de do¬ 
ble mando estándar. Sólo se cons¬ 
truyeron cuatro ejemplares. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplano con cabina biplaza 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Continental C9Q, de 90 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 193 
km/h; velocidad de crucero 177 km/h; 
velocidad de ascensión 213 m por min: 
techo de servicio 5 790 ni 
Pesos: vacío 386 km; máximo en 
despegue 635 kg 

Dimensiones: envergadura 10,36 m; 
longitud 6,86 m; altura 2,29 m; 
superficie alar 11,15 m z 


acomodo para dos tripulantes. La 
planta motriz, para la que existen di¬ 
versas posibles opciones, con una po¬ 
tencia que oscila de 100 a 150 hp, se 
instala en una barquilla, montada so¬ 
bre el ala y sujeta por medio de pun¬ 
tales. 

Earl Anderson comercializó más 
tarde juegos de planos para los cons¬ 
tructores aficionados que quisieran 
copiar su afortunado diseño. Actual¬ 
mente hay en el mundo entero más de 
100 Kingfisher en construcción, y se 
sabe que por lo menos diez están ya 
volando. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: biplaza anfibio ligero 
Planta motriz: la más típica es un 
motor plano de cuatro cilindros 
Continental 0-200, de 100 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 

193 km/h; velocidad de crucero, a 305 

m, 137 km/h; techo de servicio 3 050 

m; autonomía con combustible 

máximo 322 km 

Pesos: vacío 468 kg; máximo en 

despegue 680 kg 

Dimensiones: envergadura 11,00 m; 
longitud 7,16 m; altura 2,44 ni 



El Anderson Greenwood AG-14 y aunque no entró en producción en serie, 

constituye un excelente ejemplo avión Nótese el simple pero eficaz tren de 

con hélice impulsora y doble fuselaje, aterrizaje triciclo. 


Andreasson BA-4B 


Historia y notas 

El diseñador sueco B jórn Andreasson 
diseñó varios aviones ligeros, entre los 
cuales se incluye el denominado An- 
dreasson BA-4. Para proporcionar un 
buen diseño básico a los constructores 


aficionados miembros de la sección 
sueca de la Asociación para la Avia¬ 
ción Experimental, revisó el diseño 
del BA-4, y los aprendices de la AB 
Malmó Flygindustri (MFI) construye¬ 
ron el prototipo BA-4B. 


Este pequeño biplano, con capaci¬ 
dad acrobática completa, está íntegra¬ 
mente construido en metal y tiene una 
configuración convencional, con tren 
de aterrizaje del tipo de rueda de cola 
fija. Sin embargo, el diseño permite 
una estructura alternativa distinta, 
con alas de madera. La planta motriz 
del prototipo consistía en un Rolís- 


Royce/Continental 0-200, pero el di¬ 
seño se adaptaba a una variedad de 
motores de potencia similar, e incluso 
un motor Volkswagen de automóvil, 
modificado. Los planos y piezas para 
el montaje del modelo pueden pedirse 
a la Asociación Experimental sueca 
o a la Crosby Aviatíon en Gran 
Bretaña. 


234 
















































Andreasson 8A-4B (sigue) 


A-Z de la Aviación 


Especificaciones técnicas 

Andreasson BA-4 (prototipo) 

Tipo: biplano monoplaza ligero para 
construcción por aficionados 
Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros Rolls-Royce/Continental 
0-200, de 100 hp J 
Prestaciones: velocidad máxima 
225 km/h; velocidad mínima de 
control 56 km/h; autonomía con 
combustible normal 282 km 
Pesos: máximo en despegue 375 kg 
Dimensiones: envergadura 5,34 m; 
longitud 4,60 m; superficie alar 
8,30 m 2 

La avioneta Andreasson BA-4B es muy 
representativa de los aviones pequeños 
pero muy agradables que diseñaba 
Andreasson, de acuerdo con la demanda 
y la capacidad de los fabricantes 
«caseros». Su sólida estructura, en 
combinación con ia potencia adecuada, 
convertían al BA-4B en avión 
plenamente acrobático. 



Andreasson BA-11 

Historia y notas 

La más reciente de las creaciones de 
Bjórn Andreasson lleva la denomina¬ 


ción RA-1I. Se trata de un biplano 
monoplaza acrobático o biplaza de en¬ 
trenamiento. De construcción total¬ 


mente metálica, está rígidamente 
arriostrado y construido para propor¬ 
cionar factores límite de carga de +9 g 
a —6 g cuando vuela en configuración 
acrobática. El prototipo cuenta con 
dos asientos en tándem en una cabina 


cerrada con cubierta transparente, pe¬ 
ro también es posible una cabina 
abierta optativa. La planta motriz 
consiste en un motor de cuatro cilin¬ 
dros Aveo Lycoming de 200 hp. pero 
no se dispone de más detalles. 


A.N.F. Mureauxl13 



Historia y notas 

André Brunet fue nombrado ingenie¬ 
ro jefe de los Ateliers des Gonstruc- 
tions du Nord et des Mureaux en 
1926. Dos años antes, la compañía ha¬ 
bía producido su primer diseño origi¬ 
nal, el desafortunado caza «Express- 
Marin». 

Los primeros diseños de Brunet pa¬ 
ra la compañía fueron los cazas 3C.2 y 
4C .2, a los que siguió el avión de reco¬ 
nocimiento Mureaux 130A.2. Todos 
ellos eran monoplanos biplazas con 
alas en parasol, de estructura metálica 
con un robusto tren de aterrizaje de 
patas separadas. Estos diseños tuvie¬ 
ron un desarrollo posterior en los pro¬ 
totipos Mureaux ! 10A.2 y í 12GR (seis 
aviones), que volaron por primera vez 
en 1931. El ministro francés del Aire, 
impresionado por el modelo 110, en¬ 
cargó la versión de producción, que 
luego se denominó Mureaux 113R.2. 
Los 49 aviones de la serie seguían si¬ 
tuando al piloto y al observador en 
cabinas abiertas en tándem muy cerca 
uno de otro, pero la cabina de popa se 
completaba con un típico parabrisas 
de gran tamaño. El motor era un His¬ 
pano Suiza 12Ybrs de 650 hp, con el 
radiador sobresaliendo bajo el motor. 

Se construyeron dos cazas noctur¬ 
nos Mureaux Í14CN.2, y se adaptaron 
a esta función una gran cantidad de 
Mureaux 113, añadiéndoles pequeños 
reflectores subalares. En el curso de la 
producción apareció un nuevo desa¬ 
rrollo, el Mureaux 117R.2, con un 
motor más potente, el 12Ycrs de 
850 hp, refuerzos en el arriostramien- 
to del ala y hélice Chauvíére de made¬ 
ra en lugar del tipo metálico Ratier 
del Mureaux 113. El prototipo voló 
por primera vez en enero de 1935, y 
posteriormente se construyeron 115 
ejemplares de serie; a 16 de ellos, de- 


Historia y notas 

B\ A.N.F. Mureaux 120 fue construi¬ 
do para satisfacer el requerimiento de 


nominados Mureaux 1I7R.2B2 (ta¬ 
rcas de reconocimiento y de bombar¬ 
deo), se íes acoplaron soportes suba¬ 
lares para cargas de bombas hasta un 
total de 400 kg. La versión final de 
producción fue el Mureaux 115R*2, 
cuyo prototipo realizó su primer vuelo 
el 6 de marzo de 1935, Algunos de los 
119 aviones de producción se adapta¬ 
ban también a las tareas del R.2B2. El 
Mureaux 115 se distinguía por el ra¬ 
diador frontal de su motor 12Ycrs. 

Los parasoles Mureaux fueron muy 
importantes para la Armée de Y Air a 
finales de la década de los treinta; a 
comienzos de 1937 estaban en servicio 
un total de 195 aparatos de las distin¬ 
tas variantes. Cuando estalló la gue¬ 
rra, se hallaban en servicio 221 apara¬ 
tos, con la entrega final de 115 Mu¬ 
reaux en setiembre de 1939. 

Al operar sobre las líneas enemigas 
durante las primeras semanas de la 
guerra, las unidades equipadas con 
Mureaux sufrieron serias pérdidas. La 
primera baja de aviación francesa fue 
un Mureaux 115 del GAO 553, que 
fue abatido por la artillería antiaérea 
alemana sobre Karlsruhe cuando rea¬ 


un avión de reconocimiento nocturno 
de tres plazas (RN.3) presentado en 
1928 por ia Aéronautique Müitaire 


lizaba una misión de reconocimiento 
fotográfico, el 8 de setiembre de 1939. 
A finales de ese mes, los Mureaux se 
limitaron a misiones de apoyo próxi¬ 
mo a la línea del frente. Se realizaron 
tremendos esfuerzos para reemplazar 
ios diversos tipos ya obsoletos, pero 
cuando se lanzó la ofensiva relámpago 
alemana, el 10 de mayo de 1940, las 
unidades de observación francesas to¬ 
davía tenían 119 aviones Mureaux en 
servicio, la mayoría de los cuales se 
limitaban a misiones de enlace. Des¬ 
pués de la firma del armisticio, el 25 
de junio de 1940, los 53 monoplanos 
Mureaux abandonados en la Zona no 
ocupada de Francia, fueron desgua¬ 
zados. 

Sólo queda por mencionar el Mu¬ 
reaux 113GR especial n.° 8, equipado 
con un Hispano-Suiza 12Ybrs sobrea¬ 
limentado, que ganó la preciada Cou¬ 
pe Bibesco, una competición aérea 
entre la aviación militar francesa y la 
rumana, en julio de 1934, el prototipo 
único Mureaux 2(10A.3, que fue pro¬ 
bado para misiones de observación en 
enero de 1936. En comparación con el 
modelo 115, 9a cabina contaba con 


francesa. Se trataba de un monoplano 
de ala alta cantilever, equipado con 
dos motores (Lorraine 9Na en el pri¬ 
mer prototipo y Gnome-Rhóne 7Kb 
en el segundo) de 300 hp. Durante los 
años 1931-32, los Mureaux 120 realí- 


El A.N.F. Mureaux 114CN.2 era un caza 
nocturno derivado del Mureaux 113 
básico. La visión nocturna del pilóla 
debió quedar entorpecida por los tubos 
de escape sin recubrir. 

una cubierta de cristal que ofrecía un 
campo visual mucho mayor. 

Especificaciones técnicas 

Mureaux 113 

Tipo: biplaza de reconocimiento o 
caza nocturno 

Planta motriz: un motor en línea 
Hispano-Suiza 12Ybrs, de 650 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 
290 km/h a 4 000 m; techo de servicio 
10 400 m; autonomía 920 km 
Pesos: vacío 1 680 kg: máximo en 
despegue 2 570 kg 
Dimensiones: envergadura 15,40 m: 
longitud 10,00 m; altura 3,81 m; 
superficie alar 34,90 nr 
Armamento; dos ametralladoras 
MAC fijas sincronizadas de 7.5 mm. 
otras dos móviles montadas en la 
cabina de popa, y una más que 
disparaba a través de una escotilla en 
la parte baja del fuselaje 


zaron una serie de vuelos de prueba 
pero su desarrollo quedó finalmente 
abandonado. La velocidad máxima 
era de 228 km/h. El armamento com¬ 
prendía dos ametralladoras en el mo¬ 
rro y dos más en las cabinas centrales. 


A.N.F. Mureaux 120N.3 
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A.N.F. Mureaux 140T 


Historia y notas 

El Mureaux 140T fue un monoplano 
de ala alta proyectado como avión co¬ 


rreo, con capacidad para seis pasaje¬ 
ros más un compartimiento para las 
sacas de correspondencia. Estaba 


equipado con tres motores radiales 
Salmson 9Ac de 120 hp. Se construye¬ 
ron dos ejemplares el primero de los 


cuales realizó su vuelo inicial en se¬ 
tiembre de 1932; pero no llegó a em¬ 
prenderse su producción industrial 


A.N.F. Mureaux 160T 


Historia y notas 

El Mureaux 160 T fue diseñado como 
avión de turismo, con una configura¬ 


ción de monoplano biplaza de ala alta, 
construido totalmente en metal; esta¬ 
ba equipado con un motor lineal Re¬ 


nault 4Pb de 95 hp. Las pruebas de 
vuelo se desarrollaron a lo largo del 
mes de octubre de 1932; y el resultado 


no debió ser satisfactorio, puesto que 
en definitiva el modelo no entró en 
producción. 


A.N.F. Mureaux 170C.1 


Historia y notas 

El 19 de noviembre de 1932 realizó su 
primer vuelo el prototipo del Mu¬ 
reaux 170CJ, un caza monoplaza 
(Mureaux 17(101) con una configura¬ 
ción de monoplano de ala en gaviota y 
tren de aterrizaje dividido y no retrác¬ 
til que incorporaba carenados en las 
ruedas, Unos dieciséis meses más tar¬ 
de le siguió una segunda máquina 
(Mureaux 170*02). Los cazas Mu¬ 
reaux presentaban muchas innovacio¬ 
nes de diseño y tenían una estructura 
notablemente más ligera. El fuselaje, 
por ejemplo, estaba recubierto de una 


lámina delgada de duraluminio, y los 
alerones también podían utilizarse co¬ 
lectivamente en funciones de Caps. El 
armamento consistía en dos ametra¬ 
lladoras Chatellerault de 7,5 mm 
montadas en las alas. La planta motriz 
era un motor lineal Hispano-Suiza HS 
12Xbrs* capaz de desarrollar una velo¬ 
cidad máxima de 380 km/h. A pesar 
de su alto nivel de prestaciones el tipo 
no entró en producción. 

El elegante Mureaux 170C.1 no entró en 
producción a pesar de sus excelentes 
prestaciones* 



A.N.F. Mureaux 180C.2 


Historia y notas 

E¡ prototipo del Mureaux I8GC2, que 
voló por primera vez el 10 de febrero 
de 1935, era un caza biplaza con una 
configuración monoplana de ala en 
gaviota y tren de aterrizaje fijo care¬ 
nado, En su forma original,, iba pro¬ 
pulsado por un motor Hispano-Suiza 
HS XBrs de 690 hp, y tenía una uni¬ 
dad de cola con una sola deriva y ti¬ 
món de dirección. En abril de 1935. el 
motor citado fue reemplazado por un 
HS l2Xcrs moteur canon , que preveía 
e! fuego de un cañón a través del eje 
de la hélice, y se modificó la cola, a fin 


de incorporar una doble deriva. Con 
esta configuración, el avión iba arma¬ 
do con un cañón de 20 mm y dos ame¬ 
tralladoras de 7,5 mm montadas en las 
alas, más otra ametralladora sobre 
afuste móvil para el observador, Las 
pruebas continuaron hasta 1936, ano 
en que se abandonó ei diseño por ob¬ 
soleto. La velocidad máxima era de 
380 km/h. 

El biplaza Mureaux 180C.2 cantó con un 
armamento eficaz, constituido por un 
cañón de 20 mm y tres ametralladoras, 
visibles en este segundo prototipo. 



A.N.F. Mureaux 190 C.1 


Historia y notas 

En el Salón de FAéronautique de Pa¬ 
rís de 1936, llamó poderosamente la 
atención el Mureaux 190 C.l, un caza 
monoplaza con configuración mono- 
plana de ala baja y líneas elegantes, 
con una cabina cerrada y un sólido 
tren de aterrizaje fijo, en cantilever y 
carenado. Voló por primera vez en ju¬ 
lio de 1936, pero las pruebas se aban¬ 
donaron en 1937, al advertirse que el 
motor (un Salmson 12Vars lineal, de 
450 hp) era demasiado poco fiable pa¬ 
ra justificar ulteriores desarrollos. En 


esta época, el Mureaux 19QC.1 había 
conseguido una velocidad máxima de 
450 km/h, y el armamento propuesto 
para la versión de producción com¬ 
prendía un cañón de 20 mm y dos 
ametralladoras de 7.5 mm montadas 
en las alas. 


En los años treinta estuvo de moda el 
caza ligero, derivado a menudo de un 
avión de carreras; el competidor de 
A.N.F. Mureaux como avión de combate 
ligero francés fue el 190C.1* 



Ansaldo A-1 Balilla 


Historia y notas 

El prototipo Ansaldo A-1 Batiüa (Ca¬ 
zador), caza de exploración, voló por 
primera vez en noviembre de 1917. 
Conservaba el diseño básico del fuse¬ 
laje de la serie Ansaldo S.V.A., con 
una sección transversal triangular f pe¬ 
ro las alas iban arriostradas por un par 
de montantes verticales paralelos en 
cada lado, en lugar de la armazón Wa- 
rren en forma de W de la serie ante¬ 
rior. Después de pruebas exhaustivas 
ante una comisión militar formada, 
entre otros, por los ases de la aviación 
de caza Baracoa y Ruffo, se decidió 
confirmar la decisión reciente de em¬ 
plear, el SPAD S.7 francés en las 
squadriglie italianas, puesto que el 


A-1 parecía menos manejable que la 
mayoría de sus contemporáneos. En 
marzo de 1918, se presentó nueva¬ 
mente el A-1, pero esta vez con una 
separación mucho mayor entre las 
alas, cuya superficie también había 
aumentado. La introducción de un 
motor S.P.A. 6A de mayor rendi¬ 
miento y las modificaciones de la es¬ 
tructura alar dieron como resultado 
una mejora general en las prestacio¬ 
nes. Llegó asi la orden de producción, 
y antes del final de las hostilidades, en 

Utilizado sólo de forma limitada por los 
italianos, el Ansaldo A-1 Balilla prestó 
buenos servicios a ambos bandos en la 
Guerra Ruso-Polaca de 192D. 
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Ansaldo A-l Bolillo (sigue) 


A-Z de la Aviación 


noviembre de 1918, se habían entre¬ 
gado un total de 166 A-l; la primera 
unidad que utilizó este tipo fue la 70. a 
Squadrigiia, pero ei A-l estuvo poco 
tiempo en el servicio de primera línea. 

Algunas A-l, comprados por Polo¬ 
nia a Ansaldo, pelearon formando 
parte del renovado escuadrón Kos- 
ciuszko durante la Guerra Ruso-Pola¬ 
ca de 1920. ¡Al año siguiente. Ansal¬ 


do entregó 30 ejemplares a los soviéti¬ 
cos! Entre 1921 y 1924, Ja firma polaca 
Plage & Laskiewicz construyó unos 70 
A-l bajo licencia. 

En los primeros años de la posgue¬ 
rra, los A-l aparecieron en gran canti¬ 
dad de exhibiciones y competiciones 
aeronáuticas. Una versión de carre¬ 
ras, muy ligera y de envergadura re¬ 
ducida, finalizó tercera en el Trofeo 


Ansaldo A.300 

Historia y notas 

A partir de la experiencia recogida 
con sus biplanos S.V.A., en 191% el 
equipo de diseño de la compañía An¬ 
saldo comenzó a trabajar en un bipla¬ 
no concebido originalmente como bi¬ 
plaza de reconocimiento y bombardeo 
ligero, con mejoras en sus prestacio¬ 
nes de vuelo, El prototipo Ansaldo 
A.3ÜQ voló por primera vez, pilotado 
por Mario Stoppani, a comienzos de 
1919, y el nuevo biplano mostró ser 
maniobrero y responder bien a los 
controles. Como resultado de la prue¬ 
ba, el programa experimentó rápidos 
progresos, y el A.300 realizó una gira 
de exhibición por varios países euro¬ 
peos, Se construyó una pequeña canti¬ 
dad de máquinas de la versión de pro¬ 
ducción A.300/2, algunas de ellas para 
atender un pedido de Polonia, A fina¬ 
les de 1920 apareció el triplaza 
A,300/3, del cual se construyeron 90 
ejemplares en la Fábrica n.°5 de Tu- 
rín de la reconstituida Aeronáutica 
Ansaldo SA, En 1920-21, los A,300/3 
se exportaron a España, Bélgica y Po¬ 
lonia, Los polacos los utilizaron en las 
operaciones bélicas contra la Rusia 
soviética. 

Ansaldo, con todo, no estaba aún 
satisfecho del diseño, y desarrolló el 
A.300/4, que introdujo dos radiadores 
Lamblín, En 1924, Polonia compró 


unos 30 ejemplares A.300/4, que mos¬ 
traron ser más fiables que los 70 
A,300/2 que la compañía E, Plage & 
Laskiewicz había construido en 1921 y 
1924 bajo licencia. Los A.300/2 pola¬ 
cos construidos bajo licencia adolecie¬ 
ron de numerosos fallos estructurales 
achacables a impericia de la mano de 
obra. 

La recientemente fundada Regia 
Aeronáutica (Fuerzas Aéreas Italia¬ 
na) ordenó grandes cantidades de la 
versión A.300/4, cuya cifra total se 
acercó a 700 ejemplares. Este tipo de¬ 
sempeñó un papel importante en la 
larga campaña italiana en el Norte de 
Africa, que terminó en la conquista de 
Libia, 

El A.300/4 compartía las caracterís¬ 
ticas de diseño de las versiones ante¬ 
riores, Tenía alas de igual envergadu¬ 
ra con una configuración ortodoxa en 
dos secciones, fuselaje de madera y 
metal y tren de aterrizaje fijo con un 
eje común a las ruedas principales. El 
conjunto de deriva y timón tenía una 
forma triangular que recordaba la se¬ 
rie S.V.A., pero su área era muy su¬ 
perior. El armamento consistía en un 
par de ametralladoras fijas sincroniza¬ 
das en la cubierta superior del motor, 
y una tercera, móvil, en la cabina de 
popa. 

Versiones posteriores fueron el 
A.300/5, equipado con motor Lorrai- 
ne, y los aviones de pasajeros A.300C 
y A3Ü0T* Sin embargo, el único desa- 


Ansaldo S.V.A.5 Primo 


Historia y notas 

En la primavera de 1916, los ingenie¬ 
ros U. Savoia y R, Verduzio, con ía 
asistencia de Celestino Rosatelli, co¬ 
menzaron a trabajar en el proyecto de 
un caza biplano con motor S.P.A. 6A 
de 220 hp, que sería superior a cual¬ 
quiera de sus contemporáneos. Este 
otoño, el Ministerio italiano de ía 
Guerra aprobó el proyecto y solicitó a 
los astilleros Giovanni Ansaldo & 
Co., de Génova, que construyera los 
prototipos y habilitase espació en sus 
talleres para la producción en serie del 
modelo. Así, el S.V, se convirtió en 
S.V.A., y el prototipo voló por prime¬ 
ra vez en el aeródromo de Rosseto el 
19 de marzo de 1917. 

Características particulares del dise¬ 
ño del S.V.A, fueron los montantes 
interplanos en diagonal y un fuselaje 
de popa de sección triangular, que 
permitía buena visibilidad hacia 
abajo. El fuselaje estaba cubierto de 
madera terciada. 

EJ primer avión de producción 
S.V.A.4, probado en la primavera de 
1917, demostró ser rápido, pero no lo 
bastante manejable para abatir cazas 
enemigos en un combate aéreo. En 
consecuencia, fue destinado a las uni¬ 
dades de reconocimiento. A comien¬ 
zos de 1918, la línea del S.V.A.4 em¬ 
pezó a simultanear este modelo con el 
S.V.A.5, que preveía espacio para una 
carga de bombas y tenía capacidad de 
combustible para seis horas de vuelo; 
el S.V.A.4, que sólo alcanzaba una 
autonomía de cuatro horas, se equipó 


con una cámara para misiones de re¬ 
conocimiento fotográfico. La produc¬ 
ción se extendió a nuevas fábricas, ai 
tiempo que entraba en servicio ei 
S.V.A.3, Este último, con una enver¬ 
gadura reducida, estaba proyectado 
como caza de interceptación. 

Sus prestaciones fueron buenas y 
demostró ser más manejable que el 
S.V.A.4 y el S.V.A.5. 

Una versión de hidroavión de com¬ 
bate recibió la denominación Idro- 
S.V*A* Iba equipado con dos flotado¬ 
res tubulares, y llegaron a construirse 
unos 50 ejemplares, pero en general 
no tuvo éxito. 

l odo lo contrario ocurrió con dos 
versiones biplaza, el S.V.A.9 y 
S.V.A.tO, el primero de los cuales era 
un avión de entrenamiento con doble 
mando, y el segundo un avión biplaza 
de bombardeo y reconocimiento, A fi¬ 
nales de 1917, los dos tipos fueron 
aceptados para el servicio, y a princi¬ 
pio de 1918 comenzaron las entregas 
de un número elevado de ambas ver¬ 
siones. 

Los biplanos S.V.A. se hicieron fa- 

El Ansaldo S,V.A,9 de Ferrarin en Osaka 
después del clasico vuelo italiano en 
formación a través de Asia a comienzos 
de 1920. Ferrarin fue uno de los mejores 
pilotos italianos; a lo largo de su carrera 
estableció varios récords mundiales y 
voló en representación de su país en el 
Trofeo Schneider. Murió en 1941, en un 
accidente de vuelo. 


Pulitzer de 1920, Pero los esfuerzos 
para vender este modelo a EE UU 
fueron infructuosos, y el tipo sólo tu¬ 
vo corta vida. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: monoplaza de exploración y 
combate 

Planta motriz: un motor lineal S,PA. 

6A de 220 hp 


Prestaciones: velocidad máxima 220 
km/h; techo de servicio 5 000 m; 
autonomía 550 km 
Pesos: vacío 640 kg; máximo en 
despegue 885 kg 

Di mension es : en ve rgad u r a 7.68 m; 
longitud 6,60 tu; altura 2,85 m; 
superficie alar 21,30 rrr 
Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7 } 7 mm fijas sincronizadas 



rrolío que entró en producción fue el 
A.300/6, que presentaba mejoras de 
detalle en el diseño, en comparación 
con el A.300/4. Un prototipo A*400 
iba equipado con motor Lorraíne y 
presentaba un diseño más moderno - , 
que incluía montantes interplanos ae¬ 
rodinámicos simples de sección en I, 
pero no llegó a entrar en producción. 

Especificaciones técnicas 

Ansaldo A.3G0/4 

Tipo: avión biplaza de reconocimiento 
Planta motriz: un motor lineal Fiat 
A.12bís de 300 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 200 
km/h; trepada a 5 000 m en 33 min 30 
seg; techo de servicio 5 500 m; 


El Ansaldo A300/4 fue fa principal 
variante de producción de este gran 
avión italiano de combate, identificante 
por sus dos radiadores y ef motor Fiat 
A,12 (foto M.B, Passingham), 

autonomía 3 h 30 min 
Pesos: vacío 1 200 kg; máximo en 
despegue 1 700 kg 
Dimensiones: envergadura 11,24 m; 
longitud 8,75 m; altura 2,97 m; 
superficie alar 39,50 rrr 
Armamento: dos ametralladoras 
Vickers de 7,7 mm fijas sincronizadas 
de fuego delantero, y una 
ametralladora Lewis de 7,7 mm móvil 
en el puesto de popa 
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Ansaldo S.V.A.5. 
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Ansaldo S.V.A.5 Primo (sigue) 


mosos por sus vuelos de largo alcance 
contra objetivos transalpinos, que lle¬ 
garon hasta Friedrichshafen, en el la¬ 
go Constanza. El vuelo de formación 
más famoso tuvo lugar el 9 de agosto 
de 1918 y lo llevó a cabo el gran poeta 
y aviador Gabriele D'Annunzio. 
Ücho aviones de la 87. a Squadriglia, 
rebautizada «Serenísima», volaron 
hasta Víena y durante 30 minutos so¬ 
brevolaron la capital enemiga, toman¬ 
do fotografías y arrojando octavillas, 
antes de regresar sin novedad. 

Después de la guerra se construye¬ 
ron varias partidas de S.V.A.5 y 


S.V.A. 10; algunos ejemplares de esta 
última versión se equiparon con el 
motor Isotta-Fraschini V.6, de 250 hp. 
Los S.V.A. se mantuvieron en servi¬ 
cio una vez creada la Regia Aeronáu¬ 
tica, en 1923, y participaron en la 
campaña de Libia a finales de los años 
veinte. 

Entre los raíds a larga distancia más 
desiacables, cabe mencionar el vuelo 
a Tokyo, dirigido por el teniente Ar¬ 
turo Ferrarin. Seis aviones partieron 
de Roma el 26 de febrero de 1920, y 
dos llegaron a Tokyo, después de re¬ 
correr 15 200 km, el 21 de mayo. 


Finalmente, en 1928, la producción 
se dio por concluida. En esa época se 
habían fabricado más de 2 000 S.V.A. 
de todas las versiones, de los cuales se 
exportaron alrededor de 100 a 11 paí¬ 
ses diferentes. 

Especificaciones técnicas 

Ansaldo S. V. A.4 y S.V.A.5 
Tipo: S, V.A.4, avión monoplaza de 
reconocimiento fotográfico (A), y 
S.V.A.5, monoplaza de bombardeo y 
reconocimiento (B) 

Planta motriz: A y B un motor lineal 
S.P. A. 6A de 265 hp 


Prestaciones: velocidad máxima A 226 
km/h. B 205 km/h; trepada a 3 000 m 
A 12 min, B 10 min; techo de servido 
A 7 000 m, B 5 400 m; autonomía A 3 
h 15 min, B 3 h 

Pesos: vacío equipado A 690 kg, B 700 
kg; máximo en despegue A 940 kg, B 
1 050 kg 

Dimensiones: (Ay B) envergadura 
9,10 m; longitud 8,10 m; altura 2,65 
m; superficie alar 24,20 nr 
Armamento: A una ametralladora 
Vickers de 7,7 mm sincronizada de 
fuego frontal, B dos ametralladoras 
Vickers 


Antoinette Military Monoplane 


Historia y notas 

Construido por indicación de Hubert 
Latham, que incorporó al proyecto 
muchas ideas propias, el Antoinette 
Military Monoplane fue conocido al¬ 
ternativamente como Antoinette-Lat- 
ham o «Monobloc». Se pretendía que 
interviniera en el Concours MUiíaire 
de 19Í1 en Reims, y atrajera el interés 
del Departamento de Guerra francés. 


Por desgracia, a pesar de toda una se¬ 
rie de modificaciones, el tipo no llegó 
a volar nunca. 

Sin embargo, el Military Monopla¬ 
ne contribuyó en gran medida al pro¬ 
greso en el diseño de aviones, porque 
anticipó desarrollos estructurales y 
técnicos que no se afianzaron hasta 
una década o dos más tarde. Los tres 
miembros de la tripulación se acomo¬ 


daban en un fuselaje completamente 
cerrado, el tren de aterrizaje iba cu¬ 
bierto por carenados aerodinámicos 
del tipo «pantalones», y las alas eran 
del tipo cantilever, sin arriostra miento 
extenor. 

El problema del «Monobloc» resi¬ 
día en su peso excesivo para la única 
planta motriz disponible, el motor 
Antoinette de 50 hp. Por ello, el mo¬ 
delo estaba condenado al fracaso a 
menos de conseguir un avance similar 
en el diseño de motores de avión. A 


pesar de todos los esfuerzos de Hu¬ 
bert Latham y de su equipo, este obje¬ 
tivo no se alcanzó, y el proyecto final¬ 
mente fue descartado. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: avión militar triplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
Antoinette de 50 hp 
Pesos: con carga máxima I 350 kg 
Dimensiones: envergadura 15,90 m; 
longitud 11,50 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 56 rrr 


Antoinette Monoplanes 



Historia y notas 

León Levavasseur, diseñador de la 
compañía Antoinette, produjo varios 
diseños experimentales antes de que 
su primer aparato realmente conse¬ 
guido, el Antoinette IV, volara por 
primera vez el 9 de octubre de 1908. 
El modelo IV definitivo fue probada 
en febrero siguiente. Era un monopla¬ 
no con un ala alta de planta angular de 
considerable superficie y un fuselaje 
de sección transversal triangular muy 
pequeña, que debía mucho a la expe¬ 
riencia previa del diseñador en la 
construcción de lanchas de carreras a 
motor. Contaba con alerones de pun¬ 
ta de ala, y superficies de cola de una 
configuración cruciforme. 

El 19 de febrero de 1909, el Antoi¬ 
nette IV voló con todo éxito desde 
Mourmelon, cubriendo una distancia 
de 5 km antes de aterrizar. A partir de 
entonces se estableció una asociación 
entre la compañía Antoinette y Hu¬ 
bert Latham, un deportista inglés resi¬ 
dente en Francia, asociación que dio 
gran fama a ambas partes. En dos 
oportunidades Latham intentó volar 
sobre el canal de la Mancha. El 19 de 
julio de 1909 partió de Sangatte, en la 
costa francesa, a bordo de un AntoL 
nelte IV, y cubrió unos í 1,2 km antes 
de caer aí agua debido a una avería 
del motor. 

Tan sólo una semana después Blé- 
riot realizó con éxito el cruce, pero el 
incansable Latham no se desanimó y 
realizó un segundo intento a bordo del 
nuevo Antoinette Vil, que incorpora¬ 
ba los controles de alabeo de ala usua¬ 
les en esa época, en lugar de los alero¬ 
nes del Antoinette IV. Este segundo 
intento tuvo lugar el 27 de julio de 
1909, dos días después de que BIériot 
aterrizara en los acantilados de Do¬ 
ver. Esta vez Latham llegó a ver clara¬ 
mente la costa inglesa, a sólo un kiló¬ 
metro y medio de distancia, antes de 
caer de nuevo al mar. Pero no cedió 
en sus intentos. At mes siguiente, con 
el Antoinette Vil debidamente repa¬ 
rado, participó en la Grande Semaine 
d'Aviation de la Champagne en 
Reims, donde ganó la competición de 
altura, con 155 m, y quedó segundo en 
la de velocidad, con 68,9 km/h. 

Durante los años siguientes, los mo¬ 
noplanos Antoinette ocuparon luga¬ 


res destacados en todas las competi¬ 
ciones de aviación en que participa¬ 
ron, pilotados por Latham y otros pio¬ 
neros, pero hacia 1912 Janeas Aircraft 
informó de que «la compañía ha deja¬ 
do de existir». Muy pronto, los ele¬ 
gantes diseños de Levavasseur desa¬ 
parecieron de la escena. 

Variantes 

Antoinette I: proyecto incompleto de 
1907-8 de un monoplano canard con 
hélice propulsora 

Gastambide-Mengin I: precursor de la 
clásica serie de monoplanos 
Antoinette, con motor Antoinette de 
50 hp que impulsaba una hélice 
traqtora, con un engorroso tren de 
aterrizaje de cuatro ruedas; entre el 8 
y el 14 de febrero de 1908, el 
mecánico Boyer realizó cuatro vuelos 
(o, más bien, saltos) el mejor de los 
cuales fue de 150 m; la superficie alar 
era de 24 nr, y el peso de 350 kg 
Antoinette II (o Gastanibide-Mengin 
II): entre febrero y agosto de 1908 el 
Gastambide-Mengtn 1 fue 
reconstruido según un nuevo diseño 
que incluía alerones triangulares de 
punta de ala y otras modificaciones; se 
realizaron tres vuelos, el mejor de los 
cuales, de 1 min 3óseg, fue además el 
primer recorrido en círculo que 
realizaba un monoplano (21 de agosto 
de 1908); el 20 de agosto, Robert 
Gastambide se convirtió en el primer 
pasajero de un monoplano 
Antoinette III: denominación 


alternativa del fallido Ferber ¡X, 
después de que el capitán Ferdinand 
Ferber se unió a la Société Antoinette 
por breve tiempo 
Antoinette IV: primer monoplano 
Antoinette realmente eficiente, con 
motor Antoinette de 50 hp; entre 
octubre de 1908 y agosto de 1909 , 
realizó unos 50 vuelos, el mejor de los 
cuales, realizado el 26 de agosto de 
1909, batió, con 154.6 km en 2 h 17 
min 21 seg. el récord mundial de 
distancia; originariamente tenía alas 
de 30 nr de superficie y pesaba 460 kg 
Antoinette V: similar al Antoinette 
IV, pero con alerones; realizó unos 20 
vuelos entre diciembre de 1909 y 
setiembre de 1908, el mejor de los 
cuales fue de 15 min 
Antoinette VI: similar a los Antoinette 
IV y V, pero con alabeo de ala para 
control lateral: realizó unos quince 
vuelos entre abril y julio de i909, el 
mejor de los cuales tuvo una duración 
de 12 min 

Antoinette VII: similar a los 
Antoinette IV. V y VL con alabeo de 
ala y equipado con un motor 
Antoinette potenciado, que 
desarrollaba 60 hp; se utilizó en julio y 
agosto de 1909; el mejor vuelo de esté 
avión fue de 70 km en 1 h 51 min 52 
seg, v tuvo lugar el 26 de agosto de 
1909' 

Antoinette VIII: similar a los 
Antoinette IV, V, VI y VII, con 
alabeo de ala y motor Antoinette de 
50 hp; su mejor vuelo registró un 


Un monoplano Antoinette de 1910, 
equipado con un motor lineal Antoinette 
de 50 hp; la falta de (os alerones 
característicos del Antoinette V sugiere 
que se trata de un modelo VI u VI1L El 
control lateral se conseguía en estos 
pioneros de la aviación alabeando el ala 
correspondiente por medio de cables 
que se accionaban desde la cabina. La 
estructura flexible del ala favorecía esta 
maniobra (foto M. B. Passingham). 


tiempo de 16 min 

Antoinette (tipo general 1909): modelo 
de producción de 1909-11. al precio de 
1 000 libras; motor lineal Antoinette 
de ocho cilindros y 50 hp, velocidad 70 
km/h, peso máximo en despegue 520 
kg, envergadura 12,80 m, longitud 
11,50 m, y superficie alar 50 nr 

Especificaciones técnicas 

Antoinette IV y Antoinette VII 
Tipo: monoplano monoplaza 
Planta motriz: un motor lineal 
Antoinette de 50 hp en el Antoinette 
IV, y un motor lineal Antoinette de 60 
hp en el Antoinette VII 
Prestaciones: velocidad máxima 7Ü 
km/h 

Peso; máximo en despegue 590 kg 
Dimensiones: envergadura 12.80 m; 
longitud 11,50 m; altura 3 m; 
superficie alar 50 rrr 
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Antonov An-2 «Colt» 


Historia y ootas 

Oleg Antonov, cuyo interés por ios 
planeadores se remontaba a sus días 
de escolar, llego a ser diseñador ofi¬ 
cial de planeadores y aviones veleros. 
Durante la II Guerra Mundial se ocu¬ 
pó sobre todo en el desarrollo y la 
producción de aviones, pero también 
trabajó como diseñador en la organi¬ 
zación Yakovlev. Después de la gue¬ 
rra montó su propia oficina de diseño 
y desarrolló un nuevo aeroplano 
—que podría definirse como «haceio- 
todo-todo terreno^—, el Antonov An- 
2 «Colt», y fue conocido abreviada¬ 
mente como SKh-I (Selskokhozy-ais- 
vennyi-1 , o agrícola-eeonómico-l) an¬ 
tes de recibir la denominación Anto¬ 
nov, a todas luces más adecuada, aun¬ 
que sólo fuera porque la letras An son 
las iniciales de la palabra anacronis¬ 
mo, que es lo que este enorme biplano 
sugiere a un observador de la década 
del ochenta. El primer prototipo voló 
el 31 de agosto de 1947 y el modelo 
sigue aún en producción en la URSS 
aunque, desde finales de los sesenta, 
ya no a cargo de Antonov, 

El An-2 es un sesquiplano de una 
sola sección, con puntal aerodinámico 
único entre los planos y doble arrios- 
tramiento de cable para mando y re¬ 
fuerzo, y está construido casi íntegra¬ 
mente de metal, salvo las alas, por de¬ 
trás del larguero frontal, y el empe¬ 
naje, que están recubíerlos de tela. El 
fuselaje, de gran capacidad, es una es¬ 
tructura semimonocoque con una ca¬ 
bina biplaza que dispone de calefac¬ 
ción y ventilación. El empenaje va 
arriostrado por un montante, y el ro¬ 
busto tren de aterrizaje, del tipo de 
rueda de cola de vía ancha, puede in¬ 
corporar llantas a baja presión, flota¬ 
dores o esquíes a fin de posarse sobre 
cualquier superficie. 

Las alas le proporcionan caracterís¬ 
ticas excepcionales de operatividad, 
pues el plano superior incluye flaps de 
borde de ataque automáticos acciona¬ 
dos eléctricamente, flaps de borde de 
fuga ranurados, y alerones que se pue¬ 
den usar de la forma convencional pa¬ 
ra controlar el alabeo, pero también 
se pueden colocar conjuntamente en 
posición baja con una inclinación de 
2Ü Ü para complementar los flaps, El 
ala inferior sólo tiene flaps de borde 
de fuga ranurados a todo lo largo de la 
envergadura. La planta motriz del 
prototipo consistía en un motor radial 
Shvetsov ASh-21 de 760 hp, pero la 
producción posterior de aviones de 
Antonov contó con un motor Shvet¬ 
sov AShó2IR de 1 000 hp. 

A partir de 1960, la producción ha 
continuado, a cargo de la WSK-P2L 
en Polonia, y también en China bajo 
licencia, con ía denominación Avión 
de Transporte Tipo 5. La producción 
combinada de las tres fuentes mencio¬ 
nadas se estima en 15 000, aparatos de 
los cuales, aproximadamente un 60% 
ha sido construido en Polonia, 

La utilización de los An-2 está aún 
muy extendida, con una variedad de 
funciones que rebasan las citadas más 
arriba. Han prestado amplios servi¬ 
cios en calidad de transporte de pa¬ 
sajeros (con capacidad para 12 adultos 
y dos niños) para la Aeroflot y otras 
compañías de los países del Este, pero 
hoy son muy pocos los aparatos que 
permanecen registrados en servicio, 
Es probable que los de Interflug sean 
los únicos destinados aún oficialmente 
a esa función, pero sin duda se siguen 
utilizando muchos de estos aviones 
realmente fiables, de forma esporádi¬ 
ca, para el transporte de pasajeros, 
entre otras tareas que tienen enco¬ 
mendadas. 



Antonov An-2 de Cubana. 
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Antonov An-2 con insignias polacas. 


Variantes (de construcción 
soviética) 

An-2F: modelo experimental de 
observación artillería, de 1948, con la 
sección central de fuselaje vidriada, 
ametralladora en posición dorsal y 
doble deriva 

An-2L: modelo antiincendio equipado 
para el transporte de elementos 
químicos en contenedores de vidrio 
bajo fas alas y eí fuselaje 
An-2P (Passazhirskü): modelo básico 
para cometidos generales, con 
capacidad para 12 pasajeros o 1 240 
kg de carga 

An-2P: (Protivopozharnyi): modelo 
amiincendio del An-2V, fue 
desarrollado en 1964 y es capaz de 
transportar una carga de 1 240 i de 
agua en sus flotadores 
An-2S: modelo agrícola del An-2 
Passazhirskü, con equipo de spray y 
patas del tren de aterrizaje principal 
de largo recorrido 

An-2V: modelo de doble flotador con 
palas de hélice más cortas 
An-2ZA: modelo de investigación 
meteorológica a gran altura, con una 
cabina extra delante de la deriva para 
vigilar la formación de hielo 


Variantes (de construcción polaca) 
An-2 Geofiz: modelo de investigación 
geofísica 

An-2M: versión del An-2T con doble 
flotador, básicamente similar al 
An-2V soviético 

Afi“2P; modelo de pasajeros, con 
mejor insonorización que la versión 
soviética, y completado con una hélice 
mejorada 

An-2PK: modelo ejecutivo de cinco 
plazas 

An-2P-Photo: modelo especial 
equipado para operaciones de 
fotogrametría 



Ef Antonov An-2 sigue siendo un eficaz 
avión de transporte, más de treinta años 
después de su aparición, y se mantiene 
en producción en Polonia (foto Aviation 
Letter Photo Service), 

An-2PR: modelo para retransmisiones 
de televisión 
An-2Rr modelo agrícola 
especializado, introducido en 1964, 
con sellado hermético de la cabina, 
superficies de cola revisadas de mayor 
superficie, una hélice más avanzada, y 
un contenedor de fibra de vidrio para 
1 9601 de productos químicos o 1 350 
kg de fertilizantes en polvo 
An-2S; modelo de ambulancia, con 
capacidad para seis camillas y 
asistentes médicos 
An-2T: modelo básico de cometidos 
generales 

An-2TD: modelo militar para 
paracaidistas, con 12 asientos 
plegables 

An-2TP: modelo de pasajeros y carga 
basado en el An-2TD 


Lala-1: modelo experimental de 1972, 
en el que el fuselaje de popa / 
empenaje es reemplazado por dos 
vigas, y una cola redíseñada. 
permitiendo la instalación de un 
turbofan en el fuselaje corto como 
desarrollo del avión agrícola M-15 
Belphegor 


Especificaciones técnicas 

Antonov (WSK-PLZ) An-2P 
Tipo: biplano de cometidos generales 
Planta motriz: un motor radial 
Shvetsov ASh 62 IR, de 1 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 258 
km/h a 1 750 m; velocidad económica 
de crucero 185 km/h; techo de servicio 
4 400 m; autonomía 901 km con 500 
kg de carga, a altura óptima 
Pesos: vacío 3 450 kg; máximo en 
despegue 5 5ÜÜ kg 
Dimensiones: envergadura superior 
18,18 m, inferior 14,24 m; longitud 
12,74 m; altura 4 m; superficie alar 
superior43,60 nr, inferior 28 m 2 
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Antonov An-3 


Historia y notas 

La primera mención del Antonov An-3 
tuvo lugar en los primeros meses de 
1972, al informarse de que esta oficina 
de diseño soviética estaba desarrollan¬ 
do una versión de su An-2 específica¬ 


mente para oso agrícola. Hasta 1979 
no se tuvo la confirmación de que se 
había construido un prototipo, me¬ 
diante la conversión de un An-2 de 
producción. Se diferencia de su prede¬ 
cesor en un morro más delgado en el 


que se aloja un motor a turbohélice 
Glushenkov TVD-108; también se di¬ 
ce que su capacidad de transporte de 
carga química supera en un 40% a la 
de los An-2 utilizados comúnmente en 
misiones agrícolas. La planta motriz 


Glushenkov impulsa una hélice de 
gran diámetro y giro lento, proyecta¬ 
da para permitir las lentas velocidades 
operativas. Se ignora hasta el momen¬ 
to si se ha programado o no su pro¬ 
ducción en serie. 


Antonov An-4 

Historia y notas 

Antonov An-4 es la denominación de 
la oficina de diseño para el An-2ZA, 
especialmente pensado para tareas de 
investigación meteorológica a gran al¬ 
tura, con un puesto de observación 
acrístalado en posición inmediata¬ 
mente anterior a la deriva. 

El motor ASH62IR tiene un sobre a- 
limentador TK montado a estribor del 
capó. Se suprimió e! carenado del cu¬ 
bo de la hélice del modelo An-2 nor¬ 
mal, a fin de ayudar al enfriamiento 
del motor, y los alerones originales 
fueron reemplazados por una varie¬ 
dad sin ranuras. 

El extraño aspecto de! An-4 se debe al 
puesto de observación del meteorólogo 
y a los ahumamientos producidos por el 
turbocompresor que le permite volar a 
10 000 m de altitud. 



Antonov An-6 

Historia y notas 

En la Unión Soviética y otros países 
del Este europeo se combinan unas 
características climáticas muy riguro- 

Antonov An-8 
«Camp» 

Historia y notas 

Con el Antonov An-8 «Camp», la ofi¬ 
cina de diseño encabezada por Oleg 
Antonov comenzó una serie ininte¬ 
rrumpida de diseños de monoplanos 
de ala alta en la categoría turbohélices 
de transporte de gran capacidad, 
adaptables a operaciones desde cam¬ 
pos de aviación más cortos de lo nor¬ 
mal El primer prototipo An-8 se pre- 
sentó en 1956. en la exhibición del Día 
de la Aviación Soviética. Después de 
los primeros cinco prototipos, se cons¬ 
truyeron unos 100 ejemplares de se¬ 
rie! que constituyeron toda su produc¬ 
ción. al ser sustituido posteriormente 
el An-8 por el cuatrimotor An-10 en 
las líneas de producción. 

El An-8, íntegramente de metal, es¬ 
taba equipado con dos turbohélices 
Kuznetsov montadas en las alas, y 
contaba con tren de aterrizaje del tipo 
triciclo, con «bogies» de cuatro rue¬ 
das, retráctiles dentro de unos abulta¬ 
mientos carenados a ambos lados del 
fuselaje. Esta característica, combina¬ 
da con la curvatura del fuselaje de po¬ 
pa que se levanta hacia la base de ia 
deriva, permite el cómodo desplaza¬ 
miento interior de cargas voluminosas 
y pesadas mediante el uso de puertas y 
rampas posteriores. Además de la tri¬ 
pulación. hay sitio para 40 soldados 
con equipo completo o 48 pasajeros 
civiles. El An-8 tenía una sección 
acrístalada en el morro para el nave¬ 
gante, rasgo común a la mayoría de 
los aviones soviéticos de transporte de 
ese período. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte de cometidos 
generales 


sas con una extensión de territorio 
amplia y deficiente en vías de comuni¬ 
cación terrestres. En cambio, abun¬ 
dan los lagos y ríos. Era inevitable, 
por consiguiente, que se intentase 
adaptar el práctico y fiable modelo 
An-2 de cometidos generales a una 


Si bien no tuvo demasiado éxito, el 
Antonov An-8 es importante como 
precursor de la serie de Antonov de 
aviones de transporte de ala afta aptos 
para operar en terrenos difíciles. Entre 
tos interesantes rasgos del diseño de 
este avión se encuentran los planos de 
diedro negativo, la implantación alta del 
ala a fin de dejar gran espacio libre 
basta el suelo, la colocación de las 
patas del tren de aterrizaje en carenas a 
los costados del fuselaje bajo, y dos 
características típicas rusas: el morro 
de bombardero y la tórrela de cola. 

Planta motriz: dos turbohélices 
Kuznetsov NK-óTV-2 de 5 iüíl hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 600 km, h; velocidad 
económica de crucero 480 km/h; techo 
de servicio 9 600 m; autonomía 
máxima 3 500 m 

Pesos: máximo en despegue 38 000 kg 
Dimensiones: envergadura 37 ni: 
longitud 30,74 m; superficie alar 
117,20 m 2 

Armamento: originariamente, una 
tórrela con cañón NR-23 de 23 mm 


configuración de hidroavión, idónea 
para el servicio en estas regiones. Así 
surgió el Antonov An-6, denomina¬ 
ción dada por la oficina de diseño al 
An-2V, donde el sufijo V tiene el sig¬ 
nificado de Vodyanoi. es decir, «hi¬ 
droavión». Prácticamente la única di¬ 


ferencia respecto al diseño básico de 
la serie es la incorporación de dos flo¬ 
tadores ligeros de metal orienta bles. 

Se ha construido un número relati¬ 
vamente corto de ejemplares de esta 
variante, que se utilizan en la URSS, 
Polonia y otros países. 



Antonov An-8. 













































































































































Historia de la Aviación 


Blitzkrieg en Europa: capítulo 6.° 



La potencia de la ofensiva alemana en el oeste, iniciada el 10 de mayo 
de 1940, hizo inútil I a encarnizada resistencia de Bélgica y los Países 
Bajos. Los bombardeos de la Luftwaffe y el empleo táctico de tropas 
aerotransportadas abrieron la brecha decisiva para los blindados y la 

infantería. 


Como era fácil predecir, las fuerzas neerlan¬ 
desas y belgas recibieron la primera embesti¬ 
da furiosa del Fal! Gelb, al amanecer del 10 de 
mayo de 1940. El día anterior el agregado de 
los Países Bajos en Berlín había informado a 
su gobierno de la inminencia del ataque, y 
todas las fuerzas neerlandesas se encontraba^ 
en estado de alerta, a las órdenes de su co¬ 
mandante en jefe general H. G. Winkelman. 
Los ataques preliminares sobre Bélgica y Paí¬ 
ses Bajos se realizaron en forma "de lanza¬ 
mientos de tropas aerotransportadas, extre¬ 
madamente arriesgados y bien planeados, 
similares a los efectuados recientemente en 
Stavanger y Oslo-I ornebu, en Noruega. Dos 
formaciones alemanas aerotransportadas, las 
fuerzas de choque del Fallschirmjágerregi- 


ment 1 (1. 01 Regimiento de cazadores paracai¬ 
distas) y la 22 Luftlanddivision (22 a División 
aerotransportada) entraron en acción al ama¬ 
necer y tomaron parte activa en dos de los 
principales ataques. El primero de ellos fue la 
toma del fuerte Eben-Emael y de los puentes 
de Vroenhoven, Veldwezelt y Kanne sobre el 
canal Alberto: el paso del 6.° Ejército a través 
de Bélgica en dirección al oeste, y por tanto su 
papel en el esquema del plan general, depen¬ 
día de la captura de esos objetivos. El segun¬ 
do ataque importante se dirigió a la captura 
de La Haya, donde estaba la familia real neer¬ 
landesa, y a la toma de Rotterdam y de los 
puentes sobre los distintos afluentes de los 
ríos Maas (Mosa) y Waal. 

A las 4.30, 42 Ju 52/3m partieron de Colo- 


nia-Ostheim y Colonia-Butzweilerhof remol¬ 
cando un número igual de planeadores de 
asalto DFS 230A. Estas fuerzas transportaban 
al Sturmabteilung Koch (Destacamento de 
Asalto Koch), formado por elementos del l. cr 
Batallón/FJR; a un destacamento de paracai¬ 
distas de la 7. a Fliegerdivision, y a un destaca¬ 
mento provisto de proyectores eléctricos, pa¬ 
ra el ataque a Eben-Émael y los puentes de 
Vroenhoven, Veldwezelt y Kanne. El Sturm- 
gruppe GRANIT (formado por 85 hombres al 
mando del teniente Rudoíf Witzig) debía ate- 

El ubicuo «criado para todo» de la Luftwaffe, el 
Junkers Ju 52/3m, fue empleado en ios Países Bajos 
como remolque de planeadores, coma transporte, y en 
el lanzamiento de paracaidistas (foto MARS). 
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Historia de la Aviación 



La Royal Air Forcé en Francia 

Las unidades de la RAF destacadas en 
Francia en mayo de 1940 se repartían 
entre la AASF (Advanced Air Striking 
Forcé) y el componente aéreo det 
Cuerpo Expedicionario Británico. 

El vicemariscal def Aire P.H.L. Plaifair 
mandaba la primera, mientras que el 
vicemariscal del Aire C.H.B. Blounl 
tenía el mando de la segunda. Las 
fuerzas totales en abril se elevaban 
aproximadamente a 94 Hurricane, 34 
Battle, 82 Lysander y 72 Blenheim, ta 
mayor parte de ellos con base en Reims 
y Lille-Hazebrouck. 




Hawker Hurricane Mk I del 73.° Sqn., 
uno de los dos escuadrones 
componentes del Ala de caza N.° 67 de 
ta AASF al producirse la ofensiva 
alemana. 


Westland Lysander Mk II, avión de 
apoyo al ejército del 13.° Sqn., que 
formaba parte del 22° Group de apoyo al 
Ejército, con base normalmente en 
Odlham, pero que en abril de 1940 
formaba parte del componente aéreo del 
Cuerpo Expedicionario Británico. 


Bristol Blenheim IV, bombardero ligero 
del 139.° Sqn., normalmente con base 
en Wyton, pero destacado en abril de 
1940 del 2. a Group de bombardeo para 
servicio en Francia. 


i rizar con los 11 planeadores del LLG 1 sobre 
los techos de las fortificaciones de Eben- 
Emael: los paracaidistas estaban provistos de 
explosivos de carga hueca, capaces de perfo¬ 
rar los gruesos muros de las casamatas, de 
hasta 25 y 28 cm de espesor. El planeador 
de Witzig se vio obligado a un aterrizaje de 
emergencia pero, a pesar de este contratiem¬ 
po, el GRANIT logró tomar Eben-Emael a 
las 13.15 del 11 de mayo: el Batallón de Inge¬ 
nieros n.° 51 también cooperó en este impor¬ 
tante golpe. Los puentes de Vroenhoven, 
Veldwezelt y Kanne fueron asaltados por las 
fuerzas del destacamento Koch. divididas en 
tres grupos llamados BETON, STAHL y EI- 
SEN, ba jo el mando del subteniente Sehacht, 
teniente Altmann y subteniente Scháchter, 
transportados por 20 planeadores. Los puen¬ 
tes, a excepción del de Kanne, fueron toma¬ 
dos intactos. Durante la tarde, las posiciones 
de la artillería belga habían sido bombardea¬ 
das por los cañones de 88 mm del Flakregi- 
ment «Aldinger», y por los Ju 87 y Hs 123 de 
la StG 2 y del II (Sch)/LG 2, que intervinieron 
en apoyo del 1/FJR 1. 

Acciones de desgaste 

La Luftwaffe había estado operando sobre 
Países Bajos y Bélgica desde las 3,00 horas, ya 
que el 1 y IV Fliegerkorps habían ametrallado 
y bombardeado diversos objetivos en acciones 
de desgaste anteriores a los lanzamientos de 
paracaidistas sobre los aeropuertos de Waal- 
haven-Rotterdam, Ockenburg, Ypenburg, 
Valkenburg y los puentes de Moerdijk y Dor- 
drecht. Después de un ataque a cargo del 
II/KG 4, el aeropuerto de Waalhaven fue 
objeto, a las 5.00, del asalto del 3/FJR 1 al 
mando del capitán Karl-Lothar Schuíz, trans¬ 
portado por el III/KGzbV 1 del capitán Zei- 
dler. Hubo numerosas bajas a causa del fuego 


de ametralladora y porque muchos paracaidis¬ 
tas cayeron sobre edificaciones y hangares en 
llamas. Poco tiempo después del lanzamiento, 
aterrizaron los restantes Ju 52/3m. En Moer¬ 
dijk, después de un preciso bombardeo lleva¬ 
do a cabo por la StG 2, el 2/FJR 1 del capitán 
Práger atacó al norte y al sur del puente, que 
fue tomado después de una corta y dura lu¬ 
cha. Debido a las dificultades del terreno, só¬ 
lo el 3/FJR l se lanzó sobre el Oude Maas, en 
Dordrecht: los alemanes llevaron la peor par¬ 
te en el combate y el puente no pudo ser to¬ 
mado sino tres días después, con el asalto del 
3/FJR 1 (al mando del coronel Bruno Briiuer) 
y el 1/Regimiento de Infantería 16. Fue parti¬ 
cularmente sangrienta la lucha mantenida en 
Ypenburg, donde la artillería antiaérea alcan¬ 
zó 11 de los 13 Ju 52 que transportaban al 65. 11 
Regimiento de Infantería. No todo fue bien 
en Valkenburg: el aterrizaje defectuoso de los 
Ju 52 que transportaban al 6/FJR 2 y a ele¬ 
mentos del 3/IR 47 del coronel Buhse bloqueó 
la pista, impidiendo la llegada de los aviones 
que transportaban al segundo batallón. A ex¬ 
cepción de Moerdijk y de los puentes situados 
al sur de Rotterdam, todos los objetivos per¬ 
seguidos originariamente se encontraban en 
manos alemanas a! finalizar el día. 

En el aire, las Fuerzas Aéreas neerlande¬ 
sas, compuestas por Fokker D.XX1 y G.iA, 
lucharon en gran inferioridad de condiciones 
contra los Bf U)9E y los Bf 110: el 10 de mayo 
de 1940 se habían perdido 62 de los 125 avio- 
mes en servicio. 

Preocupaciones 

A causa de otras obligaciones, las BAFF 
(British Air Forces en Francia) de Barratt no 
pudieron atender las desesperadas llamadas 
en demanda de apoyo aéreo efectuadas por 
las fuerzas de tierra neerlandesas y belgas: hu¬ 


bo que esperar hasta las 12.05 para que el 
cuartel general de las BAFF solicitara el bom¬ 
bardeo de Waalhaven al cuartel general del 
Mando de Bombardeo de la RAF. La petición 
coincidió con un desastroso ataque aéreo lle¬ 
vado a cabo por seis Blenheim i (F) del Man¬ 
do de Caza: mientras ametrallaban Waalha¬ 
ven fueron sorprendidos por un Gruppe de 
Bf 110C-1 que abatió cinco; el último Blen¬ 
heim quedó destrozado al aterrizar en Mans¬ 
ión. Nueve Blenheim IV del 15.° Sqn. (Wy¬ 
ton) atacaron Waalhaven a las 16.00. e infor¬ 
maron de la destrucción de al menos 16 avio¬ 
nes alemanes en tierra. A las 15.50, doce 
Blenheim del 40.” Sqn. (Wyton) se dirigieron 
a atacar Ypenburg; tres de ellos fueron abati¬ 
dos en combate contra Bf 1G9E. La veintena 
de Ju 52 que habían aterrizado cerca de La 
Haya fueron atacados por los Blenheim del 
110." Sqn. escoltados por los cazas de! 600" 
Sqn. de caza: en los combates resultantes se 
informó del derribo de cuatro aviones alema¬ 
nes, por sólo uno de la RAF. Los ataques 
sobre Ypenburg y Waalhaven representaron 
la única presencia británica en el frente del 
norte, durante las primeras 24 horas de la 
ofensiva de la Wehrmacht. 

Al día siguiente, el Mando de Caza de la 
RAF envió"al 17.” Sqn. (Hurricane) a patru¬ 
llar la zona de Delft-La Haya-Rotterdam a 
una altura de 4 265 m. como parte de una 
nueva política de ayuda solicitada por el go¬ 
bierno neerlandés: al norte de Rotterdam se 
enfrentaron a 16 Bf 109E y dos Hs 126, con 
pérdida de cinco cazas de la RAF por cuatro 
posibles bajas alemanas. A las 17.00 los Hu¬ 
rricane del 32.° Sqn. ametrallaron unos Ju 52 
posados en la pista de Ypenburg; los 85.” y 
87." Sqns. de la AASF sostuvieron combates 
en las áreas de Maas-Tongres y Bruselas, el 
último de éstos contra una bandada de 80 o 
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Bíítzkrieg en Europa 


Una Kette de Junkers Ju 87B Stuka en formación 
escalonada hacia babor. Ai igual que en Polonia y en 
Noruega, el Stuka abrió la brecha para el paso de los 
Panzer y la infantería (foto MARS). 

más Ju 87. El 13 de mayo de 1940, mientras 
los Hurricane del 56. l> Sqn. patrullaban sin 
ningún resultado el sector de Breda, los Su- 
permarine Spitfire MkIA del 66.° Sqn, se 
unieron a los biplazas Boulton Paul Defiant 
del 264.” (F) Sqn. en su primera acción ofensi¬ 
va, ametrallando posiciones de tropas alema¬ 
nas situadas al norte de La Haya. Estas unida¬ 
des se enfrentaron a varios Ju 87 en las cerca¬ 
nías de Streefkerk e informaron de haber de¬ 
rribado cuatro. Pero la Luftwaffe parecía es¬ 
tar en todas partes: cuando el 264.° iniciaba el 
regreso, una bandada de 27 o más Bf 109E 
surgió en picado desde una capa de cúmulos y 
sorprendió al escuadrón: cinco de los seis De¬ 
fiant no regresaron. 

El bombardeo de Rotterdam 

Las acciones de la RAF sobre los Países 
Bajos y Bélgica no pudieron contrarrestar la 
supremacía aérea de los I y IV Fliegerkorps: 
en opinión de los neerlandeses, la Luftwaffe 
conquistó el control aéreo ya el 11 de mayo, y 
realmente la fuerza aérea de los aliados nó 
pudo evitar el demoledor bombardeo de Rot¬ 
terdam que fue la causa directa de la capitula¬ 
ción de los Países Bajos. 

En tierra. la resistencia militar neerlandesa 
había sido dura y compacta, a pesar de los 
éxitos alemanes iniciales: el 11 de mayo se 
llevaron a cabo intentos para limpiar bolsas de 
resistencia alemanas, y se luchó con extraordi¬ 
naria dureza entre Katwijk y La Haya: parti¬ 
cularmente, la batalla por el puente de Wi- 
llems revistió proporciones desesperadas. Pe¬ 
ro. a primeras horas de la mañana del 13 de 
mayo, la vanguardia de la 9. a División Panzer 
del teniente general Hubicki consiguió abrirse 
paso a través del puente de Moerdljk: la resis¬ 
tencia neerlandesa en Dordrecht cesó, y por 
la noche algunas unidades de la 9. a División 
Panzer se hallaban en las cercanías del Oude 
Maas. A las 18.45 el general von Kucher de¬ 
claró su intención de quebrar la resistencia 
neerlandesa a toda costa, y organizó el asalto 
definitivo contra el puente de Willems para 
las Ib.30 del f4 de mayo de 1940. La Kampf- 
geschwader 54, con base en Quackenbrück, 
Hoya y Deimenhorst. fue encargada de reali¬ 
zar un bombardeo táctico sobre el núcleo de 
la resistencia neerlandesa, situado al norte del 
puente de Willems. en el área de Rotterdam. 
La situación en tierra era muy confusa, y se 
intercambiaron consignas contradictorias é in¬ 
tentos de parlamentar: el resultado fue una 
tragedia. Exactamente a las 15.00 del 14 de 
mayo, 57 He 111H-1 de la KG 54, volando a 
2 100 m de altitud, lanzaron toneladas de 
bombas SC50 y SC250, que arrasaron parte de 
Rotterdam, matando a 814 civiles y dejando 
sin vivienda a más de 78 000 personas. Los 
alemanes consideraron que esta incursión es¬ 
taba justificada por sus implicaciones tácticas, 
pero para los aliados se trató sin más de un 
bombardeo de intimidación. De cualquier for¬ 
ma, la resistencia neerlandesa cesó, según ins¬ 
trucciones dadas por sus comandantes en jefe, 
a las 16.50 horas del 14 de mayo de 1940. 


Próximo capítulo: 

La carrera hacia el 

Canal 
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Grandes Aviones del Mundo 


i 


C-101: entrenador 

completo 

El C-l 01 Aviojet es la respuesta española a las futuras necesidades de 
entrenamiento de las fuerzas aéreas, de cara al previsible aumento de 
los factores económicos en la formación de los pilotos militares. Ágil, 
fiable y simple de mantenimiento, puede ser el entrenador completo 

que muchos países necesitan. 


El pequeño y vistoso reactor enfiló la pista del madrileño aeródro¬ 
mo de Getafe y, sin hacer apenas ruido, aceleró a fondo para 
elevarse rápidamente y sin esfuerzo en el límpido aire castellano. 
Era el 27 de junio de 1977. y los escasos espectadores del primer 
vuelo del «Mirlo», todos ellos relacionados con CASA y el Ejército 
del Aire español, sintieron la satisfacción del trabajo bien hecho. 
Habían transcurrido escasamente tres años desde que se concibiera 
la primera idea del nuevo avión, como respuesta a las necesidades 
de la Aviación militar de un reactor de entrenamiento básico y 
avanzado que fuese moderno, barato y seguro. 

Todo había comenzado en realidad muchos años antes, en 1923, 


cuando José Ortiz Echagüe, aerostero y aviador militar, después 
de una brillante carrera fundó en Getafe. en las cercanías de Ma¬ 
drid, la empresa Construcciones Aeronáuticas S.A., comenzando 
la fabricación bajo licencia de los Breguet XIX, y poco después, 
desde una nueva factoría en Cádiz, la de los hidros Dornier Wal. 

El C-101, denominado en el Ejército del Aíre español E-25 «Mirlo», cumple su 
misión de entrenador básico y avanzado con el Escuadrón 793 de la Academia 
General del Aire en San Javier (Murcia). Aunque inicialmente se consideró también 
su adopción como avión de apoyo ligero, la Fuerza Aérea española no ha adquirido 
ningún ejemplar armado (foto CASA). 



















Este E-25 es el primero de los 
entregados al Ejército del Aire. Como 
evidencia su acabado metálico y sus 
marcas de alta visibilidad, el C-101 se 
utilizará en el adiestramiento de pilotos, 
empleándose de 125 a 150 horas de 
vuelo para la obtención del título de 
Piloto Militar. 




El primer prototipo del C-101, después 
de cumplir los requisitos de la fase de 
evaluación previa, ha sido empleado por 
CASA para los ensayos con cargas 
subafares y de tiro de la prevista versión 
ET-25 de apoyo ligero y entrenamiento 
de tiro. Como los restantes prototipos, 
recibiría a posterior! los LERX, 
extensiones de borde de ataque. 


Uno de estos aviones, bautizado «Plus Ultra», realizaría la primera 
travesía del Atlántico Sur. a manos de Ramón Franco, Ruiz de 
Alda. Rada y Duran. Versiones españolas del Breguel XIX, cono¬ 
cidas como «Superbidón» por su gran capacidad de combustible, 
protagonizaron también épicos vueios, como el del «Jesús del Gran 
Poder» (Sevilla-La Habana) en 1929, hazaña de volar sin escalas 
hasta la capital cubana, y desapareció después al volar de La Haba¬ 
na a México, 

A lo largo de su existencia, CASA ha fabricado diversos aviones 
con licencia extranjera, desde los Junkers Ju-52, Heinkel He-111, 
etc., hasta los modernos birreactores de combate Northrop F-5. 

En 1946 creó una Oficina de Proyectos, y empezó a desarrollar 
aviones de concepción propia como los bimotores de transporte 

C-201, C-202 y C-207, algunos de ellos adoptados por el Ejército 
del Aire español. 

Su mayor éxito llegó, sin embargo, con un moderno biturbohéli- 
ce de transporte, el C-212 Aviocar, que se ha convertido en el 
avión español más exportado de la historia aeronáutica de nuestro 
país, además de fabricarse con licencia en Indonesia; la carrera del 
C-212, por lo demás, lejos de haber concluido, promete continuar 
brillantemente. 

En 1970 CASA absorbió a La Hispano Aviación, otra empresa 
española con raigambre aeronáutica, y a ENMASA, fabricante de 
motores. 

Hoy día, la empresa posee cinco factorías en Getafe, Ajaivir, 
Sevilla y Cádiz, y cuenta con una importante experiencia en la 
fabricación y revisión de aeronaves, así como una moderna tecno¬ 
logía en diversos campos de actividades. 

Gestación 

El 16 de setiembre de 1975 se firmó el contrato entre el Ministe¬ 
rio del Aire y Construcciones Aeronáuticas para el diseño, cons¬ 
trucción de maquetas funcionales y de equipo, pruebas en túnel de 
viento y fabricación de dos células para pruebas estáticas y de 
fatiga de materiales, así como cuatro prototipos para ensayos en 
vuelo. 

El verano del año anterior, ia Oficina de Proyectos de CASA en 
Sevilla y los correspondientes departamentos en Madrid se habían 
ocupado intensamente, en diversos estudios de mercado (había 
que prever la posible exportación del nuevo avión), en las distintas 
filosofías de formación y entrenamiento de pilotos militares en 
otros países y en España, y sobre todo en serios trabajos de costes a 
fin de abordar desde una concepción realista el proyecto del futuro 
entrenador. 

Desde el punto de vista del Ejército del Aire español, el nuevo 
avión debía sustituir no sólo a los Hispano HA-200 y 220 Saeta y 
Super-saeta, que por entonces eran los productos nacionales utili¬ 
zados en las tareas de adiestramiento y ataque al suelo ligero, sino 


también al famoso Lockheed T-33, derivado biplaza del primer 
caza norteamericano a reacción, el F-SO Shooting Star, y uno de los 
entrenadores a reacción más difundidos en occidente. 

Eso significaba en la práctica que el C-101 no sólo debería ser 
económico y simple de mantener, sino que además tendría que 
volar como mínimo tan bien como cualquiera de los aviones 
citados. 


La versión de entrenamiento de tiro dispondrá de seis puntos de amarre para cargas 
externas, con capacidad para 500, 375 y 250 kg en los soportes interiores, medios y 
exteriores, respectivamente. Pueden instalarse dos ametralladoras de 12.7 mm o un 
cañón de 30 mm en un módulo en la parte inferior del fuselaje (fofo CASA). 
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La promoción internacional del C-101 se 
ha visto reforzada por su presentación 
en diversos acontecimientos 
aeronáuticos como los Salones de París 
o la Exhibición de Farnborough. Con 
este vistoso camuflaje «a la sueca» se 
presentó el tercer prototipo, XE-25-03, 
llevando matrícula civil. 



El prototipo P3 quedó listo el 26 de 
enero de 1978 (la fecha prevista en el 
programa era ei 1de febrero) y, al 
igual que el P2, incorporará seis puntos 
de carga suhalares para ensayos de la 
versión de entrenamiento de tiro. El 
INTA dotó al P3 con un sistema de 
adquisición de datos que registraba 
simultáneamente 49 parámetros 
(ampliables a 151 en pruebas de motor). 


Así, el avión quedó definido como de enseñanza básica y avanza¬ 
da en vuelo subsónico, pero equipado con los equipos de bordo 
más modernos para facilitar el paso sin transiciones a reactores de 
combate. Debía poseer una buena aceleración, con vistas a acos¬ 
tumbrar a los futuros pilotos militares a las prestaciones de apara¬ 
tos más avanzados; ser muy maniobrero a alta y baja cota, y final¬ 
mente, admitir factores cíe carga comprendidos entre + 7,5 y 
- 3.75 g. Por si ello fuera poco, el Aviojet debía ser capaz de 
aterrizar a 100 nudos (185 km/hj y mantenerse en vuelo invertido 
durante 20 segundos. 

Otras cláusulas de la ponencia de definición, llevada a cabo por 
personal militar y de la empresa constructora, especificaban ade¬ 
más que, como correspondía a su misión de entrenador, debería 
poseer gran visibilidad en los dos puestos de pilotaje, contar con un 
sistema de encapuchado del alumno para la enseñanza del vuelo sin 
visibilidad, y disponer, en aras de la seguridad, de asientos eyecta- 
bles a altura y velocidad cero, es decir asegurar el escape de los dos 
tripulantes aun con el avión estacionado en tierra. 

Otra condición previa era la ausencia de depósitos externos de 
combustible, que en todo caso no podrían ser fijos ni de punta de 
ala. Los depósitos internos deberían ser antiexplosivos. 

Las definiciones concernientes al tren de aterrizaje abarcaban 
diferentes aspectos: debía proyectarse para operar a velocidades de 
descenso de 34 m/seg y poseer frenos de disco, sistema antidesli¬ 
zante, rueda delantera orientable y neumáticos de baja presión. 

L.os mandos del futuro avión debían incluir compensadores eléc¬ 
tricos e incrementadores en alabeo. El apartado de sistemas incluía 
la adopción de Tacan, VOR-ILS, UHF, VHF e IFF-SIF. 

Finalmente, el documento de definición preliminar insistía en 
dos conceptos considerados esenciales: la mantenibilidad y la acce¬ 
sibilidad. 

Concretadas pues las imposiciones preliminares, se procedió a la 
asignación de trabajos de diseño, en los que participaron las Ofici¬ 
nas de Proyectos de Madrid y Sevilla. Asimismo se requirió el 
concurso de la empresa alemana Messerschmitt-Bolkow-Bióhm, 
para el diseño de ia estructura trasera del fuselaje, y la de la ameri- 


Corte esquemótico del CASA C-101 Aviojet (3. er Prototipo) 


1 Tubo pitoE 

2 Cono de mor fq 

3 Antena ILS 

4 Estructura corrí partí m i ento 
morro 

5- Botellas oxigeno 

6 Alojamiento rueda delantera 

7 Toma estática 

8 Puertas rueda delantera 

9 Compartimiento equipo 
eléctrico y radio 

ID Toma de aire presunción 
ti Martinete tren delantero 

12 Pata Dowty Roto! Iren 
delantero 

13 Rueda delantera 


14 Ma ni paro p f es u ri zació n cab i na 

15 Válvula presurización 

16 Parabrisas sin bast¡dor 

17 U n i dad v isor pu ntc ría (en 
cometidos de ataque al suelo) 

18 Dorso pan el inst ru m e nios 

19 Pedales trmón dirección 

20 Antena comunicaciones 

21 Palanca mando 

22 Suelo cabina 

23 Cos t i 11 as es t r uctu ra delantera 
fuselaje 

24 Palanca mando gases 

25 Pestillos externos cubierta 

26 Mamparo trasero cabina 
delantera 


2 7 Consola I ate ral pi loto 

23 Asiento eyectable alumno, trpo 
Martin Baker Mk E 10 cero 
cero 

29 A meses asiento 

30 Cubiertas cabina, de apertura 
lateral 

31 Pa rab h s as i n st rucio r 

32 Dorso panel instrumentos 
cabina trasera 

33 Bastidor intermedio de las dos 
cubiertas 

34 S uef o cab i na 5 rasera 


35 Alojamiento equipo eléctrico 

36 Botella oxigeno 

37 Unidad acondicionad ora de 
aire 

38 Martineteaerofreno 

39 Toma de arre babor 

40 Mamparo trasero 
presur ilación 

41 Asiento eyectable Martin 
Baker instructor 

42 Arneses seguridad 

43 Depósito integral alar de 
estribor, capacidad 3451 


4 4 Soporte s ala e si ribor 

45 Posición abierta cubierta 

46 Misil aíre-tierra guiado cor TV 
Mayerick AGM-65 

4 7 Tapon I leñad o co m busl i ble 

48 Luz navegación estribor 

49 Alerón estribor 

50 Com pe nsado r fijo al e ron 

51 Martinete hidráulico alerón 

52 Varillas mando alerón 

53 Raíl guia fiap 

54 Eje torsión fiap 

55 Flap estribor 
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CASAC-101 Aviojet 



La experiencia anterior de CASA en reactores comenzó con la fabricación bajo 
licencia del caza táctico y entrenador de combate Northrop F-5 en sus versiones A 
monoplaza y B biplaza. CASA cuenta en la actualidad con factorías en Getafe, Ajalvir 
(motores), Tablada (Sevilla) y Mata gorda (Cádiz), y colabora en diversos programas 
europeos como el satélite Ariane o la fabricación del Airbus (foto J. A. Guerrero). 


NO FUMAR 


101 R egi slros acceso motor 

102 Tu rbof an G ai re t Ai Res earch 
TFE 731-2-2J 

103 Accesorios motor 

104 Alabes 

105 Carenado borde de fuga raíz 
alar 

106 Formero fijación sección 
trasera i use la je 

107 Registro dé acceso bomba 
combustible 

108 Larguero inferior 

109 Acu m u iad o.r Oíd ráu I ico 

110 Flap ranurade babor 

111 Estructura dorso flap 

112 Larguero trasero 

113 La rg u e ritió s est ructu ra alar 

114 Recubrimiento flap on íibra de 
vidrio 

115 Estructura en «panal» flap 

116 Martinete hidráulico llap 


Antena comunicaciones 
Ar!¡cu¡aciones varillas mando 
Formero fijación fuselaje 
delantero 

Depósito combustible 
fuselaje, tipo flexible (1 1 25 i) 
Conducto drenaje capa ffmite 
tuberías sistema combustible 
tapón lienado combustible 
Conductos alimentación 
acondicionador aire 
Fstructura conducto toma de 
aire 

Alojamiento tren de aterrizaje 
prtncipal 

Formeros estructura fuselaje 
Larguero superior 
Antena Tacan 

Estructura carenado espina 
dorsal 

Registro acceso controles 


71 Vari fias mando empenaje 

72 Toma de aire presión dinámica 

73 Descarga de aire 
termo permutador motor 

74 Carenado raíz deriva 

75 Empenaje estribor 

76 Timón de profundidad estribo/ 

77 Registro de acceso borde de 
ataque deriva 

78 Estructura deriva. 

79 Antena VOft 

80 Ante na comu nica c ion es 

81 Luz anircoüsión 

82 Luz navegación cola 

83 Descarga estática. 

84 Estructura, en «panal de 
abeja-, timón de dirección 

85 Articulaciones timón de 
dirección 

86 Compensador timón de 
dirección 

87 Variifa mando compensador 


Timón de profundidad babor 
Estruciura, en * panal de 
abeja», timón de profundidad 
Estruciura empenaje babor 
Mando articulación timón de 
profundidad 
Conjunto articulación 
empenaje 

Varilla mando timón de 
dirección 

Carenado oclusión empenaje 
Fijación larguero deriva 
Martinete compensación 
empenaje 

Estructura viga de cola en caja 
Tobera motor 
Ras agolpes coia 
Conducto expulsión de aire de 
derivación 


124 Larguero central 

125 C o stri tas est ruc! u ra le s ala 

126 Soporte alar exterior 

127 Costí11 as borde de ataq ue 

123 Larguero ironía i 

129 Sopo ríe su balar central 

130 Depósito combusíibfe 
integrado en sección externa 
atar (3451) 

131 Panel maquinado 
recubrimiento alar 

132 Co m pu erta ca re nado pata t r en 
principal 

133 Pala Dowty Rotcl tren de 
aterrizaje principal 

134 Eje b^zo oscilante 

135 Rueda principal babor 

136 Soporte subalar interio r 

137 Luz aterrizaje y carreteo 
retraída 

138 Martinete retracción tren de 
aterrizaje 

139 Tap ón ¡ I onado d epós i lo cení ra l 
alar 

140 Depósi to i nteg rado sección 
central alar (585 J) 

141 Compuertas alojamiento tren 
principal 

142 Bocadelfenadocombustrbfea 
presión 

143 Ae rofreno ve nt rai 

144 Depósito napalm BLU-27 

145 Dispersador bombas 
antipersonal Rcckeye 

146 La n zacohetes LÁU- 68 para 5 
proyectiles de 170 mm 

147 Bomba HE (alto explosivo) 

Mk 82 de 225 kg 


117 Alerón babor 

118 Compensador fijo alerón 

119 Recubrimiento en íibra de 
vidrio alerón 

120 Estructura alerón en «panal 

1 2 1 Carenado en fibra de vidrio 

punta alar 

122 Luz navegación babor 

123 Tapón llenado depósito 
sección ex lerna alar 
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cuna Northrop, que se encargó de las tomas de aire y del perfil alar, 
buscando la máxima eficiencia de ambos. 

Pese a que desde un primer momento empezaron a perfilarse las 
soluciones estructurales y de diseño y los trabajos avanzaban a 
buen ritmo, subsistía una incógnita fundamental: la planta motriz 
adecuada. El documento de definición preliminar había preselec¬ 
cionado varias alternativas propulsoras. Una comprendía dos reac¬ 
tores de doble flujo (Larzac 04 y Garret TFE-731), y otras dos 
reactores puros (GEJ85-4A y Rolls-Royce Viper 540), todos ellos 
con relaciones de empuje comprendidas entre los 1 340 y 1 675 kg. 
La elección de una u otra alternativa correspondía en principio a 
CASA, que debía considerar los motores y elaborar un informe 
sobre costos, comportamiento y mantenimiento; dicho informe ha¬ 
bía de ser estudiado posteriormente por el Ejército del Aire, que 
era quien tenía la úitima palabra en cuanto a la decisión. 

Pronto se descartaron los reactores puros de General Electric y 
Rolls Royce por razones de costo y consumo de combustible, im¬ 
portante este segundo punto si se considera el escabroso tenia, y 
más en la actualidad, de la relación consumo-hora de vuelo, funda¬ 
mental en la vertiente económica del entrenamiento eficaz de pilo¬ 
tos militares. 

La eficiencia y ahorro de combustible en ios turbofan eran de 
todos conocidos. El IFE-731 de Garret se estudió detenidamente, 
y más teniendo en cuenta que CASA conocía e! buen resultado de 
los motores Garret (el Garret TPE-331 equipa al C-212 Aviocar). 
Pese a todo, la planta motriz propuesta sólo había sido instalada en 
aviones civiles, como el Falcon 21), y se ignoraba su comportamien¬ 
to en un avión que tuviera que cumplimentar las misiones exigidas 
al Aviojet. 

El SNECMA Larzac 04, que equipa ai Alpha Jet, es un motor 
fiable pero adolece de menor empuje y un 50 % más de consumo 

específico que el motor americano. 

Finalmente se escogió el Garret, ya que, aparte de las segurida¬ 
des ofrecidas en cuanto a la implantación en el Aviojet de su planta 
impulsora, pesaron otros condicionantes.' El turbofan Garret 
TFE-731-2 de alta relación de derivación (2.82:1) se beneficia de 
una estudiada construcción modular que facilita su mantenimiento, 
pesa 327 kg y desarrolla un empuje máximo de 1 587 kg al nivel del 
mar. Asimismo destaca su bajo consumo específico, cifrado en 0,22 
kilos/hora/kilo empuje, como también su excelente comportamien¬ 
to bajo factores de carga elevados. 

La adopción del TFE-731-2 acarreó modificaciones sustanciales 

En esta bella instantánea aparecen en vuelo los dos primeros prototipos del Aviojet; 
la perspectiva permite apreciar la excelente visibilidad de que gozan sus 
tripulantes. La foto es anterior a la adopción del LERX, la extensión triangular de la 
raíz del borde de ataque (foto Construcciones Aeronáuticas, SA). 



en las maquetas para pruebas estáticas y de ubicación de compo¬ 
nentes, que ya se estaban produciendo. La importante cantidad de 
aire que admite este tipo de turbofan obligó a rediseñar y ampliar 
tanto las tomas de aire como los conductos del mismo al motor. De 
igual modo, el considerable diámetro de! motor impuso la remode¬ 
lación de su emplazamiento, aunque en tal operación se ganó en 
capacidad de combustible, hasta superar las más optimistas previ¬ 
siones en cuanto a autonomía y alcance. 

Comienzan las pruebas 

El proyecto C-101 ganaba el entusiasmo de quienes estaban in¬ 
volucrados en él y los trabajos avanzaban a ritmo acelerado, inclu¬ 
so superando las fechas previstas para cada etapa de diseño. Tal 
premura hizo necesaria la unificación de los equipos de diseño, 
trasladándose el personal sevillano a la oficina de proyectos ma¬ 
drileña. 

Completadas las maquetas estáticas, se estructuraron las pruebas 
en túneles de viento, la primera de las cuales tuvo lugar en el túnel 
n,° l del INTA (Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial «Este¬ 
ban Tenadas»), cumplimentándose en él las pruebas de baja velo¬ 
cidad con un modelo a escala 1/7. A continuación se efectuaron las 
pruebas de alta velocidad en el túnel supersónico del Royal Aero- 
nautical Establishment de Bedford, Inglaterra, y el proceso se con¬ 
cluyó en Lille, Francia, donde el Aviojet sufrió los test de compor¬ 
tamiento en barrena por medio de una maqueta a escala 1/18. 

Mientras la máquina era sometida a procesos similares, los hom¬ 
bres que debían probarla se preparaban para llevar a cabo su mi¬ 
sión. Los comandantes Verano y Delgado de CASA. Richard 1 ho¬ 
nras de Northrop y dos pilotos del 406." Escuadrón del INTA. se 
desplazaron a Garret Corporation en Phoenix (Arizona), donde 
debían seguir un cursillo de habituamiento a las características de 
la planta motriz. 

Tras múltiples ensayos de rigidez estructural, desarrollados en 
Getafe, y ensayos de funcionamiento de equipos, y tras los refina¬ 
mientos y correcciones debidos a esos trabajos, se celebró en la 
factoría de Getafe la salida de hangar del prototipo Pl, matricula¬ 
do XE-25-01. Era el 28 de mayo de 1977. 

El 27 de junio, cuatro días antes de la fecha prevista, el Pl 
despegó, pilotado por el coronel De la Cruz Jiménez. El vuelo, en 
el que simplemente se intentaba comprobar la obediencia de los 
mandos y en el que ni siquiera, para más seguridad, se replegó el 
tren de aterrizaje, demostró que el nuevo avión era una máquina 
muy maniobrera, hasta el punto de que ios dos Saeta del 406." 
Escuadrón que le acompañaban como aviones de escolta se las 
vieron y desearon para seguir al C-101, pintado de rojo y blanco, 
en los virajes que efectuaba. 

Al día siguiente se llevó a cabo un segundo vuelo de pruebas, en 
el que ya se replegó el tren de aterrizaje, y en el que se efectuaron 
comprobaciones de velocidad, ajustando la del C-101 a la real de 
los Saeta de acompañamiento. El día 29 se presentó el Aviojet 
oficialmente, en un acto al que asistió el Rey don Juan Carlos. 
Seguidamente comenzaron los ensayos preliminares, que totaliza¬ 
ron 80 vuelos y 107 horas, a lo largo de las cuales se comprobaron 
diversas prestaciones, cualidades de vuelo, sistemas, etc. El 30 de 
setiembre voló el prototipo P2. 

Una vez entregados los informes preliminares del INTA al Mi¬ 
nisterio del AireTse pasó al análisis y corrección de defectos, como 
la ausencia de señales naturales de entrada en pérdida cuando el 
avión se encontraba con configuración sucia, la inefectividad de los 
tlaps a partir de 30 grados y la tendencia al encabritado cuando se 
accionaba el aerofreno ventral. En cambio, la respuesta eficaz a los 
mandos, excelente comportamiento acrobático, buena estabilidad 
longitudinal, total ausencia de vibraciones de flameo en la envol¬ 
vente estudiada, y otras características altamente positivas, con¬ 
dujeron a que el informe del INTA resultara plenamente favorable. 
Por otro lado, los defectos observados tenían cómoda solución. 

El P2 voló provisto de instrumental más avanzado para registrar 
las evaluaciones en vuelo y principalmente medir el comportamien¬ 
to real del turbofan. El prototipo P3, disponible desde el 26 de 
enero de 1978, incorporó, como el P2, seis soportes subalares para 
el ensayo de las cargas militares necesarias en su misión de entrena¬ 
dor de armas. El P4, que ya puede ser considerado como ejemplar 
de preserie, voló el 17 de abril, 14 días antes de la fecha prevista. A 
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lo largo de las pruebas se llevó a cabo la paulatina adopción de 
modificaciones; el P2 montó ya el ala definitiva con la extensión de 
la raíz del borde de ataque (LERX), y el P3 el aerofreno de confi¬ 
guración final. Durante la fase de «puesta a punto», se instaló un 
sistema de aviso de entrada en pérdida, nuevo aerofreno, rediseño 
del perfil de los timones de profundidad, mejoras en los sistemas, 
modificaciones en la accesibilidad, se optimizaron los dispositivos 
de escape en emergencia, se amplió el dominio en los límites de 
factor de carga, etc. 

Todas estas mejoras condujeron a que, a finales de 1978, el 
INTA concediera la Homologación de Tipo, con el número 
530/78/1. Desde ese momento, los cuatro XE-25 han efectuado 
1 165 vuelos, a lo ’argo de los cuales totalizan 1 714 horas de vuelo 
(cuando el tota! de horas de vuelo previstas era de 1 500), llevando 
a cabo diversos tipos de ensayos y pruebas de sus futuros come¬ 
tidos. 

Mayoría de edad 

La «suelta» internacional del C-101 no desmereció en absoluto la 
calidad del producto. Siguiendo la tradición viajera de su hermano 
mayor C-212 Aviocar, y consiguiendo, como él, unas altas cotas de 
interés y expectación, el Aviojet participó en dos Salones de Le 
Bourget y en una Exhibición Aérea de Farnborough, en la que 
apareció vestido «a la sueca», es decir, con un esquema de camu¬ 
flaje más parecido al de un Viggen que al de un avión propio de las 
cálidas tierras españolas. También fue el centro de atención en 
varias demostraciones ante delegaciones extranjeras y nacionales. 

Finalmente, el 17 de marzo de 1980 tuvo lugar la entrega oficial 
de los cuatro primeros aviones de serie al Ejército de! Aire, para 
su utilización por el 793.° Escuadrón de la Academia General 
del Aire de San Javier. Estos cuatro aparatos, matriculados 
793-01/02/03/04, constituyen la punta de lanza de los 60 aviones 
que. antes de julio de 1983, tienen que ser entregados al Cuartel 
General del Aire, según estipula el contrato. El ritmo inicial de 
entrega del E-25 «Mirlo», designación militar del C-101, fue de un 
ejemplar al mes, incrementándose a partir de la 24. a unidad a una 
cadencia de cuatro aparatos mensuales. 

El «Mirlo» constituye uno de los eslabones fundamentales en la 
instrucción y capacitación de pilotos del Ejército del Aire español. 
La primera etapa que debe superar una alumno consiste en cumpli- 

Además de los cometidos de entrenamiento y ataque al suelo, el C-101 puede 
realizar una serie de misiones complementarías, como el reconocimiento 
fotográfico, la cobertura electrónica ECM/ELINT (contramedidas/espionaje 
electrónico), patrulla armada y vigilancia de fronteras. Tal variedad de cometidos lo 
ha convertido en tema de interés para numerosas fuerzas aéreas, además de la 
española. Un posible nuevo usuario es la Fuerza Aérea Mexicana (foto CASA). 


mentar 40 horas de vuelo en un avión elemental y ligero. Para esta 
primera fase selectiva se está estudiando la adopción del FAES 
(Futuro Avión de Enseñanza Selectiva), que puede concretarse en 
otro producto nacional, el CASA-102. 

La 2. a fase, o fase básica, se lleva a cabo en el E-25 «Mirlo», a 
bordo del cual el alumno debe realizar 150 horas de vuelo, tras las 
que obtiene el título de piloto militar. 

La tercera fase o de especialización comporta el vuelo en los 
aviones previstos para cada curso; bien el de helicópteros (60 horas 
en Bell-205), bien el de transporte (100 horas en Aviocar) o bien el 
de combate (120 horas en el FACA, Futuro Avión de Combate y 
Ataque). 

Como hemos visto someramente, la inclusión del C-101EB (En¬ 
trenamiento Básico) en un programa de adiestramiento es un he¬ 
cho plenamente conseguido. La otra alternativa del Aviojet es el 
C-101ET (Entrenador de Tiro) que. como aventura privada de 
Construcciones Aeronáuticas, se ha desarrollado a partir de los 
prototipos adquiridos por el Ejército del Aire. 

En esta configuración, se ha dotado al avión de modernos siste¬ 
mas que lo capacitan para su cometido. El aspecto exterior del 
avión ha sufrido diversas variaciones, destacando la adopción de 
dos aletas caudales para mejorar la estabilidad y optimizar al C-101 
como plataforma de tiro, y la adición de una góndola ventral, 
diseñada por (/ASA, que contiene dos ametralladoras de 12,7 mm 
o un cañón DEFA de 30 mm. Asimismo, cuenta con seis soportes 
subalares que pueden cargar hasta un máximo de 2 000 kg en diver¬ 
sas combinaciones de armas. 

Naturalmente, esta variante capacita ai C-101 para llevar a cabo 
misiones de interceptación, patrulla armada, apoyo aéreo cercano 
y Co-ln (antiguerrilla). Como alternativas de armamento, e! 
C-IQ1ET puede cargar dos bombas de 500 kg, cuatro de 375 o seis 
de 250; cuatro bombas napalm BLU-27; seis contenedores de ben¬ 
galas SUU-25; seis lanzacohetes, cada uno de ellos con 18 proyecti¬ 
les de 68 mm o con 19 proyectiles de 70 mm; seis lanzacohetes con 
4 proyectiles de 127 mm, e incluso dos misiles A1M-9 Sidewinder o 
blancos remolcados. 

En configuración clásica de armamento, una típica misión de 
combate de interdicción lo-lo-!o (low-low-bw, es decir que tanto la 
aproximación como el ataque y el regreso los efectúa en vuelo a 
baja cota) consistente en un vuelo de 185 km. a un régimen de' 
empuje máximo continuo y una permanencia de 5 minutos sobre el 
objetivo, podría llevarse a cabo con la siguiente carga; cuatro bom¬ 
bas Br 250 de 250 kg. dos lanzacohetes de 19 proyectiles y, como 
armamento fijo, el cañón DEFA de 30 mm. Se ha adoptado tam¬ 
bién el visor de puntería RGS 2 de Saab, que equipa en la actuali¬ 
dad a los F-5 neerlandeses, al MB-339, al Saab-105 y a la versión de 
exportación del Hawk. 
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Construcciones 
Aeronáuticas S.A. 


C-101 EB Aviojet 



Especificaciones técnicas 
Tipo: entrenador básico biplaza 
Propulsión: un turbofan Garret-AiResearch 
TFE-731-2-25 sin poscombustión, de 1 588 kg 
de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima (en 
configuración limpia) Mach 0,8; trepada en 
despegue 1 097 m por min; techo de servicio 
12 900 m; alcance 3 750 km; autonomía 7,5 
horas; carrera de despegue 670 m; de 
aterrizaje 530 m 

Pesos: básico operacional 3 045 kg; máximo 
en despegue 4 900 kg; máximo autorizado 
5 600 kg 

Dimensiones: envergadura 10,60 m; longitud 
12,25 m; altura 4,25 m; superficie alar 
49,24 m 2 




■— - •* rr> 



Este es el primer C-101 de la Fuerza Aérea Chilena, donde recibe el más belicoso 
apodo de T-36 Halcón. El T-36 sustituirá en la FACH al viejo entrenador americano 
Beechcraft T-34 Mentor. Se han entregado ya una docena de ejemplares de este 
primer lote de exportación del Aviojet, correspondientes a la versión ET, y el ritmo 
de fabricación prevista es de 8 ejemplares al año, coproducidos por CASA y la FACH, 
basta un total de 50. 





























































































































































































de la Aviación 


Antonov An-10 «Cat» 



Historia y notas 

El cuatrimotor pesado de transporte 
Antonov An-10 «Cat» fue desarrollado 
a partir del An-8 en respuesta a una 
especificación de la Aeroflot relativa a 
un transporte susceptible de operar 
desde campos mal preparados y en 
vuelos de medio y largo alcance, con 
capacidad para 75 pasajeros. 

El prototipo* que voló por primera 
vez d 7 de marzo de 1957, se diferen¬ 
ciaba del An-8 por disponer de un fu¬ 
selaje monocoque de sección circular 
de nuevo diseño y de una unidad de 
cola más baja, provista de una aleta 
ventral* Mantenía la aleta dorsal del 
An-8 y también ías alas eran semejan¬ 
tes, aunque con un marcado diedro 
negativo en sus secciones exteriores* 

Los aviones de preserie fueron pro¬ 
vistos de cuatro turbohélices Kuznet- 
sqv NK-4 de 3 996 hp, pero los mode¬ 
los de serie, que empezaron a entrar 
en servicio en la Aeroflot durante el 
verano de 1959, disponían de motores 
Ivchenko AI-2Í). La tripulación nor¬ 
mal era de cinco personas, y en la ca¬ 
bina se había previsto acomodo para 
un máximo de 85 pasajeros* Como la 
única aleta ventral no era suficiente 
para evitar cierto número de proble¬ 
mas relativos a la estabilidad lateral, 
fue suplementaria, al cabo de un cier¬ 
to tiempo, por dos pequeñas aletas 
verticales en las puntas del empenaje. 

El modelo An-10 A alargado voló su 
primer servicia registrado en Aeroflot 
en febrero de 1960. Se había insertado 
una sección adicional (2 m) a su fuse¬ 
laje, incrementando con ello su capa¬ 
cidad de pasaje hasta 100 personas. 
La mayor parte de los An-10 A habían 
sustituido la aleta ventral v las del em¬ 


penaje, por dos aletas ventrales bise¬ 
ladas hacia fuera. 

Se construyeron unas 200 unidades 
entre el An-10 y el An-lOA, estable¬ 
ciendo este ultimo, en 1960 y 1961, 
una serie de récords internacionales 
de transporte de carga útil a distancia. 
En su momento de mayor actividad, 
los An-10 y An-lUA constituían la co¬ 
lumna vertebral de muchos de los ser¬ 
vicios de la Aeroflot. Su fabricación se 
detuvo a principios de los años sesen¬ 
ta; y en 1972, como consecuencia de 
una serie de accidentes debidos a fa¬ 
llos estructurales, el modelo fue reti¬ 
rado del servicio en la Aeroflot. 

Tanto el An-10 como el An-lOA ha¬ 
bían recibido el nombre de «Ukraina» 
en homenaje al hecho de que en Kiev, 
la capital de Ucrania, se hallaba radi¬ 
cada la oficina de diseño de Antonov, 

En 1963 voló una versión experi¬ 
mental de gran densidad del An-lOA, 
conocida como An-lOV (designación 
de la oficina de diseño An-16), De es¬ 
ta versión, que disponía de espacio 
para 132 pasajeros, solamente se 
construyó un único prototipo. Sin em¬ 
bargo, en las rutas de Moldavia y 
Ucrania se emplearon versiones de 
gran densidad del An-lOA, con espa¬ 
cio para 110 pasajeros. 

Especificaciones técnicas 

Antonov A ti-10 y An-lOA 
Tipo: transporte comercial 
Planta motriz: cuatro turbohélices 
Ivchenko A1-20 de 3 996 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 68íJ km/h; velocidad 
económica de crucero 670 km/h a 
8 000 m; Lecho de servicio 12 000 m; 
autonomía con carga máxima de 


combustible 4 075 km 
Pesos: máximo en despegue An-10 
54 000 kg, An-lOA 55 LOO kg 
Dimensiones: envergadura 38 m: 
longitud 35 m (An-lOA 37 m); altura 
9,38 m; área alar 121,73 m 2 


Une de los primeros Antonov An-lOA 
(provisto de una sola aleta ventral y de 
triple deriva) efectúa la aproximación 
final hacia la pista de aterrizaje. Nótese 
el morro acristalado de bombardero. 


Antonov An-12 «Cub-A» 


Historia y notas 

Simultáneamente al An-10, se desa¬ 
rrolló l4 An-12 «Cub-A». un transpor¬ 
te muy similar previsto para el servicio 
en las Fuerzas Aéreas Soviéticas. La 
diferencia principal radicaba en su fu¬ 
selaje posterior completamente nue¬ 
vo, levantado para incorporar puertas 
y rampas de carga que permitiesen ía 
carga directa de" vehículos. También 
se había incluido un puesto de artille¬ 
ro en el extremo de cola, situado justo 
debajo del borde de ataque del timón* 
El An-12 se convirtió en un transporte 
estándar para carga y paracaidistas 
usado por las Fuerzas Aéreas Soviéti¬ 
cas; en 198Ü todavía quedaban en ser¬ 
vicio unos 500-600 ejemplares, ade¬ 
más de una pequeña cantidad de avio¬ 
nes An-12 «Cub-li» de inteligencia 
electrónica (Eli ni) y An-12 «Cub-O 
de contramedidas electrónicas. El 
«Cub-B» está provisto de una serie de 
radomos ventrales, mientras que el 
«Cub-C» dispone de otros radomos. 

Los orígenes del An-12, proyectado para 
cumplir funciones militares y de 
suministros, se evidencian en el tren de 
aterrizaje para carga pesada y en la cola 
levantada, provista de rampa posterior 
(foto Avraíion Letter Photo Service)* 
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Antonov An-12 «Cub-A» (sigue} 


entre ellos uno dispuesto en lugar de! 
cañón doble de cola de 23 mm corres¬ 
pondiente al «Cub-A». También se ha 
suministrado An-12 a las fuerzas aé¬ 
reas de países tales como Argelia, 
Bangfa Desh, Egipto, India, Indone¬ 
sia, Iraq, Polonia, Sudán, Siria y Yu¬ 
goslavia. 

En 1965, se exhibió en el Festival 
Aéreo de París una versión civil del 
An-12, que disponía de un sistema di¬ 
ferente de puertas, situadas en la par¬ 
te- baja del fuselaje y plegables para 
permitir el empleo de una rampa des¬ 
montable para la carga y descarga, 
Entre la bodega principal de carga, a 
popa, y la cabina de mando, se había 
acondicionado una zona presurízada 
que permitía acomodar un total de 14 
pasajeros. Este An-12, mixto de carga 
y pasaje, entró en servicio en la Aero 
fien en febrero de 1966; en estas uni¬ 
dades se suprimió el puesto del ame¬ 
trallador de cola, que fue sustituido 
por un carenado. Desde aquella fe- 
cha, se ha suministrado a varías líneas 
aéreas An-12 civiles con una distribu¬ 
ción similar de carga y pasaje. 

La producción cesó en 1973, cuan¬ 
do se habían fabricado unos 850 
An-12 para diferentes usuarios civiles 
y militares. A principios de 1980 el 
principal usuario eran las Fuerzas Aé¬ 
reas Soviéticas, que mantenían apro¬ 
ximadamente 600 aviones de este tipo 
en servicio. 



Antonov An-12 de las líneas aéreas búlgaras Balkan. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte mixto para carga y 
pasaje 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Ivchenko AÍ-20K de 4 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 600 km/h; velocidad de 
crucero 550 km/h a 7 620 m de altitud; 
techo de servicio 10 200 ni; autonomía 
con una carga útil de 10 000 kg y 1 h 
de combustible de reserva 3 400 km 
Pesos; normal en despegue 54 000 kg; 
máximo en despegue 61 000 kg 
Dimensiones: envergadura 38 m; 
longitud 33,10 m; altura 10,53 m; 
superficie alar 121,70 nr 
Usuarios: Aeroflot, Air Guiñee. 
Balkan Bulgarian Airlines, CAAC, 
Egyptaír, Iraqí Airways, y LOT 
Potish Airlines entre otros usuarios 
civiles 



Antonov An-13 

Historia y notas 

La oficina de diseño Antonov destacó 


al principio en la construcción de avio¬ 
nes para vuelo a vela y planeadores. 
El A-13 fue un planeador acrobático y 
entrenador avanzado, aparecido en 
1958, que alcanzó varios récords, A 


partir del modelo inicial se desarrolló 
el A-13M, provisto de un motor de 
baja potencia. El A-L3M voló por pri¬ 
mera vez en el invierno del año 1960. 
y fue el punto de partida para el desa¬ 


rrollo del avión ligero An-13, Una ver¬ 
sión motorizada del A-ll, similar al 
A-13 pero provista de alas de mayor 
envergadura para altas prestaciones, 
fue designada An-11, 


Antonov An-14/-28 

Historia y notas 

Ei Antonov An-14 «Clod» fue proyec¬ 
tado en 1957 como avión STOL (de 
corto despegue y aterrizaje), de enla¬ 
ce y transporte de carga con caracte¬ 
rísticas de manejo muy sencillas, que 
permitía que fuera pilotado por perso¬ 
nas inexpertas. Provisto de un ala 
arriostrada con montantes de gran ex¬ 
tensión y de doble deriva, eí diseño 
parece haberse inspirado en el trans¬ 
porte francés Hurel-Dubois de princi¬ 
pios de los años cincuenta, un proyec¬ 
to experimental que también condujo 
a los Short Skyvan y 330 británicos, 

El desarrollo del An-14 se retrasó, 
de forma que no entró en servicio has¬ 
ta 1965, Las versiones de serie se ca¬ 
racterizaban por una cola de diseño 
muy distinto al del prototipo; asimis¬ 
mo se modificaron la planta alar y la 
disposición de los mecanismos de alta 
sustentación. El morro fue alargado 
ligeramente, y en la parte posterior 
del fuselaje se dispuso una puerta de 
carga de doble hoja. 

Sí la evolución del An-14 fue lenta, 
su versión provista de turbohélices, el 
An-28 «Cash», todavía la superó en 
lentitud. Se anunció en 1967 qü? 
se había iniciado el desarrollo de 
una versión provista de turbohélices, 
pero el primer prototipo, designado 
An-I4M, no voló por primera vez has¬ 
ta setiembre de 1969 en Kiev. Propul¬ 
sada por dos turbohélices TVD-850 de 
810 hp, la nueva versión fue alargada 
para dar acomodo a un máximo de 15 
pasajeros, con un peso a plena carga 
de 5 600 kg. Un prototipo de serie de 
este avión fue exhibido en 1974, en 
cuyo momento se anunció el cambio 
de denominación por el de An-28. La 
prensa soviética ha informado de que 


la Aeroflot tenía previsto el empleo 
del An-28 como avión de enlace a par¬ 
tir de 1980. La producción en serie se 
realiza en los talleres de la P.Z.L.. en 
Polonia. 

Todas las variantes del An-14 y del 
An-28 comparten la misma disposi¬ 
ción del fuselaje del tipo góndola y 
larguero, que permite un acceso fácil 
en su pape! de avión de carga. Las alas 

Las excelentes características STOL y 
los fiables motores del Antonov An-14 la 
configuran como el transporte ideal para 
operar en fas zonas boscosas de la 
URSS, donde el número de pasajeros es 
pequeño y no existen pistas de aterrizaje 
pavimentadas (foto IVI.B, Passingham). 





















































































































































































AntonovAn-14 (sigue) 


de implantación alta están provistas 
de flaps y slats de doble ranura en to¬ 
da la envergadura; los alerones están 
situados en la sección exterior de los 
flaps. 

Especificaciones técnicas 

Antonov An-14 
Tipo; transporte ligero STOL 
Planta motriz: dos motores radiales 
Ivchenko AM4RF de 300 hp 
Prestaciones; velocidad de crucero» a 
2 ÜOU m, 170-180 km/h; autonomía 
máxima con seis pasajeros o 570 kg de 
carga útil 650 km; techo de servicio 
5 000 m; carrera de despegue 100-110 
m; carrera de aterrizaje 110 m 
Pesos: vacío 2 600 kg; normal en 
despegue 3 450 kg; máximo en 
despegue 3 630 kg 


Dimensiones: envergadura 22 m; 
longitud 11,36 m; altura 4,63 m; 
superficie atar 39,72 nr 


Antonov An-28 
Tipo: transporte ligero STOL 
Planta motriz: dos turbohélices 
Glushenkov TVD-1ÜV, construidos 
por P.Z.L., de 960 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 350 km/h; velocidad 
económica de crucero 300 km/h; 
autonomía máxima con 20 pasajeros 
510 km 

^esos: vacío 3 500 kg; máximo en 
despegue 6 100 kg 
Dimensiones: envergadura 22,06 m; 
longitud 12,98 m; altura 4 T 60 m; 
superficie alar 40,28 nr 



Antonov An-28. 


Antonov An-22 

Historia y notas 

La URSS se ha visto siempre enfren¬ 
tada al difícil problema del transporte 
de carga a través de su vasto territo¬ 
rio: la dificultad no sólo estriba en las 
largas distancias a recorrer, sino tam¬ 
bién en la gran diversidad geográfica y 
en la necesidad de abastecer adecua¬ 
damente incluso zonas en las que ape¬ 
nas existen, o faltan en absoluto, rutas 
de superficie. El transporte aéreo ha 
permitido solucionar este problema, 
lo que explica el motivo por el que se 
han desarrollado tan considerable¬ 
mente en la URSS los aviones para el 
transporte de cargas pesadas y los 
mixtos de pasaje y carga. 

A principios de 1962 se encomendó 
a la oficina de diseño Antonov el 
proyecto de un avión capaz de trans¬ 
portar cargas pesadas y voluminosas a 
larga distancia, con capacidad, ade¬ 
más, para operar desde toda una ga¬ 
ma de aeródromos de circunstancias. 
El prototipo del Antonov An-22 Antei 
«Cock» voló por primera vez el 27 de 
febrero de 1965, y fue exhibido por 
primera vez ante la industria aeroes- 


pacial occidental en el Festival Aéreo 
de París, unos cuatro meses más tar¬ 
de. Es casi seguro que el ejemplar ex¬ 
hibido era el prototipo del modelo; se 
sugirió por aquel entonces que, ade¬ 
más de las funciones de transporte pe¬ 
sado, el An-22 podía desarrollar las de 
avión de línea civil, mediante la con¬ 
versión en cabinas de pasaje de las cu¬ 
biertas alta y baja, con capacidad para 
un total de 724 pasajeros. Dos años 
más tarde, de nuevo en el Festiva! de 
París, llegó la noticia de que esta últi¬ 
ma propuesta había sido abandonada. 

El proyecto presentado por Anto¬ 
nov piara cumplimentar las especifica¬ 
ciones recibidas, consistía en un gran 
avión totalmente metálico con una 
configuración monoplana de ala alta a 
la que se habían incorporado flaps de 
borde de fuga de gran envergadura y 
doble ranura. El fuselaje, de gran ca¬ 
pacidad, tenía la sección posterior ele¬ 
vada y provista de una gran puerta 
con rampa para la carga directa de 
vehículos; la posibilidad de fijar al 
suelo unos soportes retráctiles instala¬ 
dos en un punto del fuselaje cercano a 
la articulación de ía puerta, permitía 
reforzar la estabilidad del aparato du¬ 
rante este tipo de operaciones. La do¬ 


ble deriva se extendía por encima y 
debajo del empenaje, con los timones 
de profundidad dispuestos también en 
dos mitades. El tren de aterrizaje era 
del tipio triciclo retráctil, proyectado 
para operar también fuera de las pis¬ 
tas de aterrizaje: la pata de proa dis¬ 
pone de dos ruedas y es orientable; las 
patas principales consisten en tres uni¬ 
dades en tándem, cada una provista 
de dobles ruedas con suspensión de 
palanca; de este modo, en tierra el 
An-22 se sostiene sobre no menos de 
14 ruedas. La presión de los neumáti¬ 
cos de estas ruedas puede ajustarse en 
vuelo o en tierra, para obtener las 
mejores prestaciones según las condi¬ 
ciones de cada pista en particular. Es 
posible su utilización incluso desde 
pistas de césped. 

La planta motriz del An-22 de serie 
consiste en cuatro motores a turbohé¬ 
lice Kuznetsov* cada uno de los cuales 
mueve un par de hélices de cuatro pa¬ 
las contrarrotatorias. Se ha previsto 
acomodo para cinco o seis tripulantes, 
y al igual que en muchos otros aviones 
soviéticos de transporte, se ha dis¬ 
puesto en la parte delantera del fuse¬ 
laje y a popa de la cabina de mando» 
una pequeña cabina de pasaje, con ca¬ 


pacidad máxima para 28 o 29 plazas. 
El An-22 ha batido muchos récords 
carga útíl/aítura y velocidad/carga útil 
y es todavía el único avión soviético 
capaz para transportar un carro de 
combate T-62 del Ejército. Está en 
servicio tanto en la Aero flor como en 
las Fuerzas Aéreas Soviéticas. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte pesado para largas 
distancias 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Kuznetsov NK-12MA de 15 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 740 
km/h; velocidad de crucero 560-640 
km/h; autonomía con carga máxima 
5 Oí JO km; autonomía con carga 
máxima de combustible y 45 000 kg de 
carga útil 10 950 km 
Pesos: vacío y equipado 114 000 kg; 
máximo en despegue 250 000 kg 
Dimensiones: envergadura 64.40 m; 
longitud 57,80 rn; altura 12,53 m; 
superficie alar 345 nr 

Las proporciones, monstruosas desde 
cualquier punta de vista, del Antonov 
An-22 se ajustan de hecho a las 
específicas necesidades previstas por 
las autoridades soviéticas. 
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Antonov An-22 (sigue) 
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La culminación de la filosofía del diseño 
de Antonov en aviones de transporte 
pesados propulsados mediante 
turbohélices es el Antonov An-22, que 
en los años ochenta ha entrado en 
servicio, en cantidades limitadas, en la 
Aeroflot y fas Fuerzas Aéreas soviéticas, 
empleado en el primer caso en un 
programa de explotación de recursos, y 
en el segundo como transporte 
estratégico pesado. 




Antonov-An 24 


Historia y notas 

Para atender las especificaciones con¬ 
cernientes a un transporte civil de cor¬ 
to alcance provisto de cuatro turbinas 
que debía sustituir al Ilyushin 11-14 
con motores de émbolo, en servicio 
en la Aeroflot. la oficina de diseño 
Antonov empezó a finales de 1957 a 
proyectar un ávíon de 32-40 plazas, 
apto para rutas de corto y medio al¬ 
cance. Dicho avión tenía que ser ca¬ 
paz de operar desde pequeños aero¬ 
puertos sin pavimentar, y las caracte¬ 
rísticas de vuelo y planta motriz de¬ 
bían permitir su utilización en puntos 
con diferencias de altitud y/o de tem¬ 
peratura considerables. Hasta pasa¬ 
dos dos años, en abril de 1960, no lu- 


El Antonov An-24V, ampliamente 
utilizado por la Aeroflot para servicio 
local, ha constituido además la base de 
Una importante familia de variantes 
mejoradas y para servicios especiales, 
que continuará en servicio hasta el fin 
del siglo y tal vez incluso después. 
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Antonov An-24 (sigue) 


vo lugar el vuelo inicial del primero de 
los dos prototipos construidos: el pe¬ 
riodo de tiempo comprendido entre el 
inicio dcí proyecto y la finalización del 
primer prototipo se amplió con el fin 
de aumentar la capacidad hasta 44 
plazas* 

Con una configuración de ala alta, 
típica de los Antonov, el An-24 «Co- 
ke» dispo ne de alas con flaps de gran 
envergadura de tipo Fowler situados 
en el borde de fuga* con doble ranura 
en la sección exterior a las barquillas 
de los motores, y con ranura simple 
hacia el interior de las mismas. La uni¬ 
dad de cola es convencional, y en los 
ejemplares de serie se ha añadido una 
aleta ventral bastante larga; el fuse¬ 
laje es una estructura se mi mon o coque 
en la que se ha introducido la cons¬ 
trucción con soldadura por adhesivo. 
El tren de aterrizaje es del tipo trici¬ 
clo, hidráulicamente retráctil, con 
ruedas dobles en cada una de tas patas 
y una rueda de morro pivotante y 
orientable; puede regularse la presión 
de los neumáticos en vuelo o en tierra, 
a fin de operar desde distintas pistas 
de aterrizaje. La planta motriz consis¬ 
te en dos turbohélices Ivehenko 
A1-24A. cada una de las cuales mueve 
una hélice de velocidad constante y de 
ángulo de incidencia variable. 

Los aviones de serie empezaron a 
ser utilizados por la Aeroflot en 1962 
para el entrenamiento de tripulacio¬ 
nes y para vuelos de prueba; hasta se¬ 
tiembre de 1963 no entró en servicio 
el primer An-24V de 50 plazas, en las 
rutas entre Moscú, Voronezh y Sara- 
tov. Entre las versiones posteriores se 
encuentran el An-24V Srsll, previsto 
para una capacidad estándar de 50 
plazas, pero con distribuciones inte¬ 
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Antonov An-24RV de las líneas aéreas rumanas Tarorn, 



riores alternativas mixtas de carga y 
pasaje, convertible de carga a pasaje, 
totalmente para carga, o para ejecuti¬ 
vos; el An-MRV, similar al anterior, 
pero provisto de una turbina auxiliar 
de 900 kg de empuje, montada en la 
barquilla del motor de estribor y em¬ 
pleada para el arranque de motores en 
pista así como para mejorar las presta¬ 
ciones durante el despegue o en vue¬ 
lo; el An-24T, equipado como trans¬ 
porte de carga especializado, al haber 
sustituido la puerta trasera estándar 
de la cabina del pasaje, por una puer¬ 
ta de carga, de apertura hacia arriba, 
situada en el vientre del fuselaje, dis¬ 
posición complementada con la susti¬ 
tución de la aleta ventral única del fu¬ 
selaje por dos aletas ventrales, a am¬ 
bos lados de la puerta de carga, y con 
la instalación de una grúa y una cinta 
transportadora; y el An-24RT\ igual al 
An-24T pero provisto de un turbo¬ 
rreactor auxiliar. También fue evalua¬ 
do un An-24P equipado para el lanza¬ 
miento con paracaídas de unidades 
contra incendios forestales. 

El total de An-24 construidos as¬ 
ciende a unas 1 100 unidades. 


Antonov An-24V (perfil superior; An-24T), 
Especificaciones técnicas 

Antonov An-24V 
Tipo: transporte de radio corto 
Planta motriz: dos turbohélices 
Ivehenko AÍ-24A de 2 550 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero 450 
km/h; techo de servicio 8 401) m; 


autonomía con máxima carga útil 550 
km; alcance máximo2 440 km 
Pesos: vacío 13 300 kg; máximo en 
despegue 21 000 kg 
Dimensiones: envergadura 29,20 m; 
longitud 23,53 m; altura 8,32 m: 
superficie alar 74,98 nr 


Antonov An-26, An-30 y An-32 



Antonov An-28 de las Fuerzas Aéreas Yugoslavas. 


Historia y notas 

Parecía lógico que se crease un avión 
militar de transporte como desarrollo 
del Antonov An-24, especialmente a 
la vista de la mejora de las prestacio¬ 
nes conseguida con k\ introducción de 
un motor auxiliaren el An-24RV. De 
hecho, no se produjo una, sino hasta 
tres versiones a partir del An-24. La 
primera fue el Antonov An-26 «Curí», 
ue entró en servicio en 1970. y que se 
ístingue por la turbohélice más po¬ 
tente ivehenko AI-24T de 2 830 hp y 
por el fuselaje de cola de nuevo dise¬ 
ño, que incluye una gran rampa trase¬ 
ra abatióle y deslizable hacia delante 
bajo el piso de la cabina para facilitar 
el lanzamiento de carga desde el aire o 
la carga directa de mercancías (hasta 
un máximo de 5 500 kg) al nivel del 
piso de los camiones. En su bodega 
pueden introducirse directamente pe¬ 
queños vehículos, mientras que otros 
tipos de carga pueden ser manipula¬ 
dos mediante cintas y polipastos insta¬ 
lados en el interior. A la izquierda del 
fuselaje, justo detrás de la cabina de 
mando, sobresale una gran ventana de 
observación en forma de burbuja, 
probablemente para aumentar la pre¬ 
cisión en las operaciones de lanza¬ 
miento de paracaidistas. El An-26 se 
halla en servicio, en forma limitada, 
como transporte ligero táctico (40 pa¬ 
sajeros) en las fuerzas aéreas de los 
países del Pacto de Varsovia, y se han 
llevado a cabo esfuerzos considerables 
para exportar este modelo* En efecto, 
parece el reemplazo lógico de los Lu- 
sunev Li-2 e Ilyushin TI-14. 

La segunda versión fue el Antonov 
An-30 «Clank» ? que voló por primera 
vez en 1974, Se trata de una variante 


especializada en reconocimiento ae¬ 
reo del An-26, provista de una cabina 
de mando elevada y un morro con una 
amplia sección acristalada, así como 
aberturas en el vientre para cámaras y 


equipo de reconocimiento. A! pare¬ 
cer, el principal papel asignado al An- 
30 consiste en su aportación a un im¬ 
portante estudio geofísico en curso de 
realización. 


La URSS ha exportado un buen numero 
de Antonov An-26, Aquí aparece uno de 
ellos al servicio de las Fuerzas Aéreas 
Laosianas (foto Aviation Letter Photo 
Service), 
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Arrío nov An-26, An-30 y An-32 (sigue) 


Antonov An-32 

Tipo: transporte militar de radio 
medio/corto 

Planta motriz: dos turbohélices 
Ivchenko AI-20M de 5 ISO hp de 
potencia 

Prestaciones: veloci dad normal de 
crucero 510 km/h; techo de servicio 
9 500 m; autonomía, con 6 000 kg de 
carga útil, 800 km 

Pesos: máximo en despegue 26 000 kg 
Dimensiones: envergadura 29,20 m: 
longitud 23,80 m; altura 8.575 m; 
superficie alar 74,98 m 2 


La tercera versión apareció en 1979 
bajo la denominación Antonov An-32 
«Cline». Esta variante, especialmente 
diseñada para alcanzar mejores pres¬ 
taciones en condiciones de calor y al¬ 
tura, está propulsada por dos turbohé¬ 
lices Ivchenko A1-20 M de 5 180 hp, 
que suministran un 83 por ciento más 
de potencia que los AI-24 del An-26, 
El AI-20M es una versión sobreali¬ 
mentada de las turbohélices que utili¬ 
za el avión, mucho mayor, Antonov 
An-12, y necesita de una hélice de 
mayor diámetro que la dei Ai-24 ins¬ 
talada en el An-26. Al objeto de evi¬ 
tar un replanteamiento del diseño de 
ías alas por este motivo, en el An-32 
se han instalado los motores en posi¬ 
ción más alta, muy por encima del ala. 
Los ejes de las hélices quedan, por 
tanto, sobre el punto más alto del fu¬ 
selaje, con la ventaja de que los pro¬ 
blemas de control resultantes de esta 
asimetría son en la práctica inferiores 
a los que se hubieran derivado de un 
traslado de los motores hacia el exte¬ 
rior. en lugar de hacia la parte supe¬ 
rior, Con todo, ha sido preciso com¬ 
pensar la mayor inestabilidad debida a 
los carenados añadidos y a la mayor 
dimensión de ías hélices, por medio 
de un aumento de las superficies de 
cola (localizado en las atetas ventra¬ 


les); y al situarse la línea de empuje en 
un punto más alto respecto a la estruc¬ 
tura del avión, ha sido necesario dotar 
de una cuerda mayor a la sección exte¬ 
rior del ala; por la misma razón se ha 
proporcionado al ala un borde de ata¬ 
ñe en diente de perro y se han incluí- 
o ranuras invertidas ¿n el borde de 
ataque del empenaje. No se ha insta¬ 
lado ningún tipo de motor auxiliar, y 
la construcción del modelo, previsto 
para su operación por usuarios tanto 
civiles como militares, se ha iniciado 
en 1980. El An-32 puede operar desde 
aeródromos situados hasta los 4 600 m 
de altitud, y tiene capacidad para una 
carga máxima útil de 6 000 kg. 


Especificaciones técnicas 

Antonov An-26 

Tipo: transporte de radio corto 
Planta motriz: dos turbohélices 
Ivchenko AI-24T de 2 820 hp 
Prestaciones: (con peso normal de 
despegue) velocidad de crucero, a 
6 000 m. 435 km/h; velocidad inicial 
de ascensión 480 m por minuto; techo 
de servicio 8 100 m; autonomía, con 
4 500 kg de carga útil, 900 km 
Pesos: vado 15 020 kg; normal en 
despegue 23 000 kg; máximo en 
despegue 24 000 kg 
Dimensiones: envergadura 29,20 m; 
longitud 23,80 m; altura 8,575 m; 
superficie alar 74,98 m 2 


Antonov An-30 en servicio en las Fuerzas Aéreas Rumanas. 





Antonov An-30. 



Antonov An-32. 


Antonov An-40 

Historia y notas 

Por informaciones de la prensa sovié¬ 
tica se sabe que se ha dado la designa- 


Antonov An-72 

Historia y notas 

EJ prototipo del nuevo Antonov An-721 
«CoaIen\ transporte STOL provis¬ 
to de dos turbofan y primer avión a 
reacción producido por la oficina de 
diseño Antonov, voló por primera vez 
en diciembre de 1977, y poco tiempo 
después fue mostrado a los países oc¬ 
cidentales. 

Las características gírales de este 
avión pueden ser estimadas a partir 
del tamaño de los motores y de su si¬ 
militud con el Boeing YC-14, avión 
militar de transporte. La oficina An¬ 
tonov decidió adoptar el nuevo con¬ 
cepto del USB («upper-surface blo- 
wing», o «soplado sobre el extradós»), 
en el que el chorro generado por los 
turbofan de alta relación de deriva¬ 
ción se dirige por medio de unos ílaps 

El Antonov An-72 es un transporte STOL 
basado en el concepto del soplado del 
extradós para asegurar la adherencia 
del flujo de aire sobre la superficie alar 
a bajas velocidades. 


ción Antonov An-40 a un nuevo trans¬ 
porte pesado de gran autonomía com¬ 
parable al Lockheed C-5A Galaxy 


norteamericano, Al parecer se trata 
de un monoplano de ala alta, propul¬ 
sado mediante turbofan, y sustituirá al 


An-22 en el WS-VTA (Mando de 
Transporte de las Fuerzas Aéreas So¬ 
viéticas) y en la compañía AerofioL 
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Antonov An-72 (sigue) 


de borde de fuga de diseño especial, 
que canalizan evcntualmente el em¬ 
puje del reactor hacia abajo gracias al 
llamada efecto Coanda, Este princi¬ 
pio exige situar Sos motores por enci¬ 
ma y delante de las alas, muy cerca del 
fuselaje, para reducir en lo posible el 
problema de la asimetría. 

Las alas del An-72 disponen de slats 
en toda su envergadura y de flaps de 
borde de fuga con doble ranura en sus 
secciones externas, así como de flaps 
especiales USB en la parte interna. El 
tren de aterrizaje está compuesto por 
cuatro patas independientes provistas 
de una sola rueda, que al retraerse se 
alojan en el interior de unos abulta- 
mientes carenados en los costados del 
fuselaje. La cabina está presur izada y 
dispone de una puerta posterior de ac¬ 
ceso, así como de una rampa integra¬ 
da para la carga de pequeños vehícu¬ 
los. Inicial mente se situaron dos aletas 
ventrales en la parte posterior del fu¬ 
selaje, a ambos lados de la rampa; po¬ 
siblemente estaban diseñadas para re¬ 
ducir las turbulencias alrededor de la 


cola en el lanzamiento de paracaidis¬ 
tas. La cola ha sido revisada. 

Se ha especulado con que el An-72 
podría ser una especie de modelo a 
escala de un futuro transporte militar 
mayor, concebido para experimentar 
el sistema USB, El principal problema 
en el proyecto de aviones STOL es 
asegurar su estabilidad y control en 
caso de fallo de uno de los motores en 
vuelo sustentado parcialmente por el 
reactor, lo que exige un piloto auto¬ 
mático muy sofisticado. A menos que 
estos problemas lleguen a resolverse, 
es improbable que el An-72 pueda en¬ 
trar en servicio, 

Su carga máxima útil es de 7 500 kg, 
y la velocidad de despegue con peso 
máximo es de 170 km/h. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: transporte STOL 
Fianta motriz: dos turbofan Lotarev 
D-36 de 6 500 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 720 km/h; techo de servicio 
11 000 m: autonomía con carga útil 



máxima y 30 min de reserva 1 000 km; 
autonomía con máximo combustible y 
30 min de reserva 3 200 km 


Pesos: máximo en despegue 30 500 kg 
Dimensiones: envergadura 25,83 m; 
longitud 26,58 m; altura 8,24 m 


Antonov KT 

Historia y notas 

El Antonov KT fue un imaginativo 
provecto para un carro de combate 
volador (Krylya Tanka), desarrollado 
en 1940. La idea consistía en dotar a 
un carro ligero {el T-60) de alas bipla- 
ñas, y doble larguero como soporte de 
la unidad de cola: esta disposición 
permitiría a las Fuerzas Aéreas sovié¬ 
ticas el suministro de vehículos ligeros 
blindados a los partisanos situados de¬ 
trás de las líneas del frente. Las alas 
biplanas eran de diseño sencillo, con 
puntas de ala rectangulares, y la cola 
estaba provista de doble deriva y ti¬ 
món. Se había previsto que el KT pu¬ 
diese aterrizar y despegar sobre las 
orugas del carro T-60, el cual formaba 
la base estructural del avión. Sin em¬ 
bargo, por falta de apoyo oficial el 


proyecto fue abandonado práctica¬ 
mente en su fase inicial. 

Especificaciones técnicas 

Tipo: carro de combate planeador 
Prestaciones: velocidad de remolque 
160 km/h; velocidad de aterrizaje 110 
km/h 

Pesos: máximo en despegue 8 200 kg 
Dimensiones: envergadura 15 m; 
longitud 11,50 m; superficie alar 68 ¡rr 


Vista imaginaría del Antonov KT, un 
proyecto de carro de combate volador 
que en realidad nunca llegó a 
concretarse y fue cancelado en 1942, 



Antonov KT, 
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A-Z de la Aviación 


Antonov ShS 



Historia y notas 

En 1940 la URSS recibió de Alemania 
un Fieseler Fi-156 Storch (Cigüeña) 
como parte de un acuerdo comercial. 
Las Fuerzas Aéreas Soviéticas queda¬ 
ron muy impresionadas por la capaci¬ 
dad STOL de este modelo, que lo 
convertía en un aparato ideal para mi¬ 
siones de enlace en el frente, Olcg 
Antonov, principal proyectista de pla¬ 
neadores del país en aquellos tiempos, 
recibió el encargo de preparar una 
versión de fabricación soviética. El 
prototipo fue designado ShS (Shtab- 
Svyaznoi o enlace "del estado mayor) 
bajo la referencia de la oficina de dise 
ño OKA 38. La planta motriz consis¬ 
tía en un motor MV-6, construido 
bajo licencia Renault, 

El proyecto de construir el ShS en 
grandes cantidades, en una factoría si¬ 


Historia y notas 

La Aquafhght fnc., fundada en 1946, 
construyó una hidrocanoa anfibia pro¬ 
vista de dos motores, que se denomi¬ 
nó Aqua I Model W-6. Este aparato, 
proyectado por M.C Wardle, tenía 
una configuración en ala alta cantile¬ 
ver y cola de construcción metálica, y 
un casco de contrachapado soldado 
mediante resinas provisto de una es¬ 


tuada en Kaunas, debió abandonarse 
al producirse la invasión de la URSS 
por la Alemania nazi, a mediados del 
año 1941. 

Variante 

Antonov N-2: versión de ambulancia, 
con el fuselaje delantero y la cabina 
dd Shs, pero provista de un fuselaje 
trasero más ancho para albergar dos 
camillas cargadas a través de una 
escotilla de acceso 


Especificaciones técnicas 

Antonov ShS 

Tipo: avión de observación y de 
enlace biplaza 

Planta motriz: un motor lineal de 
cilindros invertidos MV-6 de 220 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 170 


tructura metálica encima del nivel del 
piso. Para asegurar su estabilidad en 
el agua, se habían montado en el cas¬ 
co unas cortas aletas, algo delante de 
la implantación de la raíz alar. La 
planta motriz consistía en dos motores 
de cuatro cilindros opuestos Avco Ly- 
coming, montados en el interior de ca- 
renados aerodinámicos situados en el 
borde de ataque dd ala, a ambos la¬ 


krn/h; techo de servicio4 800 m: 

autonomía 700 km 

Pesos: vacío 895 kg; máximo en 

despegue 1 300 kg 

Dimensiones: envergadura 14,28 m: 

longitud 10,50 m: superficie alar 26 irr 


dos del fuselaje. El tren de aterrizaje, 
provisto de ruedas para operación an¬ 
fibia, era del tipo triciclo retráctil. 

Previsto para transporte de carga o 
pasaje ligero, disponía de acomodo 
para el piloto y cinco pasajeros; alter¬ 
nativamente, los asientos de los pa¬ 
sajeros podían desmontarse para 
adoptar una configuración de carga 
plena. Para facilitar la carga de mer¬ 
cancías voluminosas, podían desmon¬ 
tarse con facilidad los costados de la 
superestructura, por encima del piso. 


El Antonov ShS fue la versión soviética 
del excelente avión STOL de enlace 
alemán Fieseler Fi 156 t provisto de un 
nuevo motor francés construido bajo 
licencia. 


Especificaciones técnicas 

Tipo: anfibio ligero para carga o 
pasaje 

Planta motriz: dos motores de cuatro 
cilindros opuestos Avco Lycomíng 
0-290-A de 125 hp 
Prestaciones: velocidad de crucero 200 
km/h 

Pesos: vacío 998 kg; máximo en 
despegue 1 633 kg 
Dimensiones: envergadura 11,13 m; 
longitud 8,99 m; altura en tierra 3,66 
m; superficie alar 19,97 nr 


Aquaflight Aqua I Model W-6 




Arado Ar 64 y Ar 65 


Historia y notas 

Los cazas SD II y SD III (que se des¬ 
criben más adelante, en pág. 280), 
proyectados por el ingeniero Walter 
Rethel y desarrollados en paralelo, 
fueron la base utilizada para el desa¬ 
rrollo del Arado Ar 64. Este estaba 
previsto inicíalmente para sustituir al 
caza Fokker D.XIII, que equipaba en 
1930 la escuela clandestina alemana 
de entrenamiento de vuelo situada en 
Lipezk, en la URSS* El Ar 64 mante¬ 
nía la construcción mixta de los mode¬ 
los anteriores, con fuselaje de tubo de 
acero soldado recubierto de tela y alas 
de madera; el prototipo Ar 64a iba 
propulsado por un motor radial Júpi¬ 
ter IV de 530 hp, construido bajo li¬ 
cencia por Siemens, que movía una 
hélice ele madera de cuatro palas. El 
Ar 64c introdujo algunas modificacio¬ 
nes estructurales y su versión inicial 
de serie, el Ar 64d, se caracterizaba 
por un tren de aterrizaje modificado y 
por el incremento dd área de la deriva 
y timón. La versión final fue el Ar 64e, 
similar al Ar 64d excepto en su hélice 
bipala, y armado, como las anteriores 
variantes, con dos ametralladoras de 
7,92 mm. Unas 20 unidades del Ar 64 
formaron parte del equipo de la 
Deutsche Verkehrsfliegcrschule, en 
Schleissheim. lugar en el que seentre- 
naryn tamo pilotos civiles como mili¬ 
tares. 


Variantes 

Ar 64b: los dos prototipos Ar 64b 
estaban propulsados por dos motores 
lineales de 12 cilindros BMW VI de 
640 hp, que, aunque no fueron 
adoptados para los aviones de serie, 
pasarían a equipar la versión Ar 65 
Ar 65: uno de los primeros aviones de 
combate modernos desarrollados para 
las incipientes Fuerzas Aéreas 
alemahas; fue construido a partir dei 
modelo Ar 64, con la sustitución del 
anterior motor radial por un motor 
BMW VI 7.3 de 12 cilindros en V de 
750 hp; los primeros vuelos de prueba 


Entrenador avanzado Arado Ar 65F, en 
servicio en una escuela de vuelo situada 
en el área Luftkeís 111 (Oresete), 


del prototipo Ar 65a mostraron la 
necesidad de ulteriores cambios 
Ar 65d: desarrollo de 1932 a partir dd 
Ar 65a, af que se rebajaron la línea de 
empuje del motor y el perfil del morro 
y fuselaje delantero, $c ensanchó el 
fuselaje de cola y se añadieron 
montantes interplanos; a pesar del 
incremento del peso máximo en 
despegue desde 1 830 kg hasta I 920 
kg, las prestaciones y la 
maníobrabüidad mejoraron en 
general 

Ar 65E: versión de serie del Ar 65d; 
los datos conocidos indican una 
velocidad máxima de 300 km/h a 1 650 
m, velocidad de crucero 245 km/h, 

El Arado Ar 64c era una variante de 
líneas antiestéticas, provista de una 
hélice de cuatro palas, en realidad dos 
unidades hipólas interconectadas. Sus 
prestaciones eran adecuadas, pero las 
dificultades de manejo exigieron un 
aumento del área de deriva y timón que 
se aplicó a la variante Ar 64d (foto M.B. 
Passingham). 
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Arado Ar 64 y Ar 65 (sigue) 




Arado Ar64d. 


Los Arado Ar 64 y 65 proporcionaron a 
Alemania aviones de entrenamiento y 
cazas de transición extraordinariamente 
útiles. 

tiempo de trepada hasta los 1 000 m 1 
min 30 seg, techo de servicio 7 600 m, 
peso vacío 1 510 kg y máximo en 
despegue 1 930 kg, envergadura 11,20 
m, longitud 8,40 m, altura 3,42 m, 


superficie alar 23 m 2 , y armamento 
consistente en dos ametralladoras 
MG 17 de 7,92 mm con 500 disparos 
por unidad; este modelo sirvió 
durante algunos meses como avión de 
caza, antes de ser complementado y 
posteriormente reemplazado por el 
Heinkel He 51; el Ar 65E fue 
utilizada entonces como avión de 
entrenamiento para cazas, hasta ser 


retirado del servicio definitivamente 
en el año 1936, 

Ar 65F; modificación de serie del 
Ar 65E con armamento mejorado y 
un aumento de 40 kg de peso 

Especificaciones técnicas 

Arado Ar 64 
Tipo: caza biplaza 


Planta motriz: un motor radial 
Siemens Júpiter VI de 530 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 250 
km/h a 5 000 m 

Pesos: vacío 1 210 kg; máximo en 
despegue 1 680 kg 
Dimensiones: envergadura 9,90 ni; 
longitud 8,43 m 

Armamento: dos ametralladoras fijas 
de fuego frontal de 7.92 mm 


Arado Ar 66 

Historia y notas 

El último proyecto finalizado por 
Waltcr Rethel para la Arado, con an¬ 
terioridad a su traslado a la empresa 
Messerschmílt, fue el Ar 66, avión de 
entrenamiento biplaza con una confi¬ 
guración de biplano de construcción 
mixta. El empenaje iba montado en 
un carenado elevado sobre el fuselaje 
trasero, por delante de la superficie 
vertical de cola, que consistía en un 
timón móvil, sin deriva. El prototipo, 
que voló por primera vez en 1932 y 
fue designado Ar 66a, iba propulsado 
por medio de un motor lineal Argus 
As 10C de 240 hp. Con la partida de 
Rethel, asumió la principal responsa¬ 
bilidad del desarrollo del avión Walter 
Blume, quien dio principio a su fabri¬ 
cación en serie como Ar 66c, inicián¬ 
dose en 1933 las entregas a la Luít- 
waffe. El Ar 66c prestó un prolongado 
servicio en las escuelas de entrena¬ 
miento de la Luftwaffe hasta después 
de estallar la II Guerra Mundial, y en 
1943 entró en servicio de primera lí¬ 
nea, junto al Gotha Go 145 de entre¬ 
namiento, para equipar los Stórkung- 
kampfstaffcln (escuadrones de incur¬ 
sión) en ataques nocturnos al suelo, en 
el frente oriental, armados con bombas 
ligeras antipersonal de 2 y de 4 kg. 

Variantes 

Ar 66b: el segundo prototipo, 
designado Ar 66b, fue provisto de 
flotadores de madera, y el timón se 
amplió hasta abajo del fuselaje de 
cola, carenado por medio de la 
inclusión de una aleta ventral. Se 
construyeron diez hidroaviones 
Ar 66b de serie 

Especificaciones técnicas 

Arado Ar 66c 

Tipo: avión de entrenamiento biplaza 
Planta matriz; un motor lineal Argus 
As 10c de 240 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 210 


km/h; velocidad de crucero 175 km/h; 
techo de servicio 4 500 m; autonomía 
715 km 

Pesos; vacío 905 kg; máximo en 
despegue,! 330 kg 
Dimensiones: envergadura 10 ni; 
longitud 8,30 m; altura 2,93 m; 
superficie alar 29,63 m 2 


El Arado Ar 66c fue ampliamente usado 
por las escuelas de vuelo militares y 
civiles con anterioridad a la II Guerra 
Mundial. Durante la guerra, este modelo 
fue utilizado en incursiones nocturnas 
sobre el frente oriental, con una 
provisión de bombas ligeras. 



Arado Ar 66c 
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